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1904.  Présenté  le  30  janvier  1905,  par  l'hon.  C.  Fitzpatrick. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

VOLUME  N°  13. 

35.  Rapport  du   département  de  la  Milice  et  de  la  Défense  du  Canada,   pour  l'année  terminée  le  31 

décembre  1904.     Présenté  le  14  avril  1905,  par  sir  Frédéric  Borden. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

36.  Rapport  du  département  du  Travail  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904.     Présenté  le  17  janvier 

1905,  par  sir  Wilfrid  Laurier Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

36a.  Rapport  du  commissaire  et  autres  documents  au  sujet  de  la  Commission  royale  chargée  de  faire  une 

enquête  sur  le  prétendu  emploi  d'étrangers  pour  faire  les  explorations  relatives  au  chemin  de  fer 
Grand-Tronc-Pacifique  projeté.     Présenté  le  1er  mars  1905,  par  sir  William  Mulock. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 
366.  Commission  royale  nommée  pour  s'enquérir  de  l'immigration  des  ouvrieis  italiens  à  Montréal,  et  des 
prétendues  pratiques  frauduleuses  des  agences  de  placement.     Rapport  du  commissaire  et  preuv 
Présenté  le  19  mai  1905,  par  sir  William  Mulock. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session 
36c.  Rapport  du  commissaire  enquêteur  sur  l'emploi  d'aubains  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Père- 
Marquette.     Présenté  le  19  mai  1905,  par  sir  William  Mulock. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session . 
36d.  Témoignages,  chemin  de  fer  Père-Marquette. 

Imprimés  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session . 

VOLUME  N°  14. 

37.  Rapport  concernant  la  dixième  élection  générale  pour  la  Chambre  des  Communes  du  Canada,  tenue  les 

27  octobre  et  le  3  novembre  1904,  suivi  d'un  rapport  au  sujet  des  élections  partielles  tenues  durant  le 
neuvième  Parlement.     Présenté  le  23  juin  1905,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  docvments  de  la  session . 

38.  Rejet  par  le  conseil  du  Trésor  des  décisions  de  l'Auditeur  général  entre  les  sessions  de  1904  et  1905 

Présenté  le  10  janvier  1905,  par  Thon.  W.  Paterson Pas  imprimé. 
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39.  Etat  de  toutes  les  pensions  et  allocations  de  retraite  accordées  à  des  employés  du  service  civil,  donnant 

le  nom  et  le  grade  de  chaque  employé  pensionné  ou  mis  à  la  retraite,  son  âge,  son  traitement  et  ses 
années  de  service,  son  allocation  et  la  cause  de  sa  retraite,  et  indiquant  si  la  vacance  créée  a  été 
remplie  par  promotion  ou  nouvelle  nomination,  et  le  salaire  du  nouveau  titulaire,  durant  l'année 
terminée  le  31  décembre  1904.     Présenté  le  18  janvier  1905,  par  l'honorable  W.  Paterson. 

Pas  impnmé. 

40.  Etat  indiquant  les  dépenses  imprévues  du  1er  juillet  1904  au  11  janvier  1905,  conformément  h  l'Acte 

de  1904.     Présenté  le  16  janvier  1905,  par  l'honorable  W.  Paterson. Pas  imprimé. 

41.  Ordonnances  du  Territoire  du  Yukon  pour  1904.     Présentées  le  17  janvier  1905,   par  sir  Wilfrid 

Laurier Pas  imprimées . 

42.  Relevé  conforme  à  l'article  17  de  l'Acte  d'Assurance  du  Service  civil  pour  l'exercice  terminé  le  30 

juin  1901.     Présenté  le  17  janvier  1905,  par  l'honorable  W.  Paterson. . .    Pas  imprimé. 

43.  Règlements  et  ordres  du  Roi  pour  la  milice  du  Canada.     Présentés  le  17  janvier  1905,  par  sir  Wilfrid 

Laurier Pas  imprimés . 

44.  Rapport  du  Commissaire  de  la  police  fédérale  pour  l'année  1904.     Présenté  le  17  janvier  1905,  par 

l'honorable  C.  Fitzpatrick   #. Pas  imprimé . 

45.  Etat  en  détail  de  toutes  les  obligations  et  les  garanties  enregistrées  au  département  du  Secrétaire 

d'Etat  du  Canada  depuis  le  dernier  état  (23  mars  1904)  soumis  au  Parlement  du  Canada  en  vertu  de 
l'article  23  du  chapitre  19  des  Statuts  Revisés  du  Canada.  Présenté  le  24  janvier  1905,  par  sir 
Wilfrid  Laurier Pas  imprimé . 

46.  Relevé  des  dépenses  concernant  les  primes  de  pêche  pour  l'exercice  1903-04.     Présenté  le  24  janvier 

1905,  par  sir  Wilfrid  Laurier , Pas  imprimé . 

47.  Réponse  à  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  9  mai  1904. — Copie  de  tous  papiers, 

lettres,  pétitions  et  résolutions  concernant  le  paiement  de  réclamations  pour  pertes  subies  par  suite 
du  soulèvement  en  1885  dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest.    Présentée  le  25  janvier  1905. — M.  Davis 

Pas  imprimée. 

48.  Etat  donnant  les  ordres  en  conseil  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada  et  la  Gazette  de  la  Colombie  An- 

glaise, entre  le  1er  janvier  et  le  17  décembre  1904,  aux  termes  du  paragraphe  (d)  de  la  clause  38  des 
règlements  concernant  l'arpentage,  l'administration,  l'affectation  et  la  gestion  des  terres  fédérales  dans 
les  limites  de  la  zone  de  40  milles  des  chemins  de  fer  dans  la  province  de  la  Colombie-Britan- 
nique.     Présenté  le  27  janvier  1905,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimé . 

49.  Décret  du  conseil  publié  dans  la  Gazette  du  Canada,  entre  le  1er  janvier  et  le  17  décembre  1904,  con- 

formément aux  dispositions  de  la  clause  91  de  l'Acte  des  terres  fédérales,  chapitre  54  des  Statuts 
Revisés  du  Canada,  et  ses  amendements.     Présenté  le  27  janvier  1905,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Pas  imprimé. 

50.  Papiers  dans  l'affaire  d'arbitrage  entre  l'Intercolonial  et  la  Compagnie  du  Grand-Tronc.     Présentés 

le  31  janvier  1905,  par  l'honorable  C.  Fitzpatrick Pas  imprimés. 

51.  Etat  donnant  en  ce  qui  concerne  le  ministère  de  l'Intérieur,  la  correspondance,  les  décrets  du  conseil, 

plans  et  papiers,  etc.,  depuis  le  dernier  état  présenté  au  Parlement  en  vertu  de  la  résolution  du  20 
février  1882.     Présenté  le  31  janvier  1905,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimé. 

52.  Relevé  de  toutes  les  terres  vendues  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  depuis 

le  1er  octobre  1903  jusqu'au  1er  octobre  1904.     Présenté  le  1er  février  1805,  par  sir  Wilfrid   Laurier. 

Pas  imprimé. 

53.  Réponse  à  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  février  1905.— Copie  de  toute  corres- 

pondance échangée  depuis  la  prorogation  du  dernier  Parlement  entre  le  gouvernement  du  Canada, 

ou  aucun  de  ses  membres,  et  le  gouvernement  des  Territoires  du  Nord-Ouest,  ou  aucun  de  ses 

membres,  au  sujet  de  l'octroi  de  l'autonomie  provinciale  aux  dits  Territoires.     Présentée  le  8  février 

905.—  M.  Monk Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 

54.  Réponse  à  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,   en  date  du  6  février  1905. -Copie  de  la  lettre  de 

l'honorable  Andrew  G.  Blair  donnant  sa  démission  comme  président  du  Bureau  des  commissaires 
des  chemins  de  fer  et  de  toute  correspondance  se  rapportant  à  la  dite  démission.  Présentée  le  9 
février  1905. -M.  Monk.. Pas  imprimée. 
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55.  Réponse  à  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  janvier  1905. — Etat  indiquant  la  valeur 

des  légumes  importés  des  Etats-Unis  et  déclarés  aux  ports  de  Montréal  et  de  Toronto  pendant  l'exer- 
cice terminée  le  30  juin  1904,  et  donnant  séparément  la  dite  valeur  pour  le  premier  et  le  dernier 
semestres  de  la  dite  année.  Aussi,  état  indiquant  la  valeur  des  légumes  en  boîte  ou  séchés  déclarés 
aux  dits  ports  pendant  le  dit  exercice,  et  le  montant  des  droits  perçus  sur  ces  produits  à  chacun  de 
ces  ports.     Présentée  le  9  février  1905. — M.  Monk „ Pas  imprimée 

56.  Rapport  du  comité  de  l'honorable  Conseil  privé  du  8  janvier  1905  concernant  l'embargo  du  Canada. 

Présenté  le  10  février  1905,  par  l'hon.  S.  A.  Fisher. Imprimé  pour  les  documents-de  la  session. 

57.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes  en  date  du  1er  février  1905. — Etat  donnant  les 

noms  de  tous  les  officiers,  commis  et  employés  sur  la  feuille  de  paie  du  Bureau  des  commissaires 
des  chemins  de  fer  pour  le  Canada  à  la  date  du  1er  janvier  1905,  et  le  chiffre  des  appointements  de 
chacun  d'eux.  Présentée  le  13  février. — M.  Perley Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 

57a.  Rapport  du  Biireau  des  commissaires  des  chemins  de  fer  du  Canada.     Partie  I. — Minutes  du  bureau, 
du  1er  février  au  30  juin  1904.     Partie  IL— Minutes  du  bureau,  du  1er  juillet  au  81  décembre  1904. 
Présenté  le  22  mai  1905,  par  l'hon.  H.  R.  Emmeroon Pas  imprimé . 

58.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  26  janvier  1905. — Copie  des  lettres  de 

M.  Tiffen,  gérant  général  du  trafic,  et  de  J.  E.  Price,  surintendant  général  de  l'Intercolonial,  faisant 
rapport  que  Odbur  White,  chef  de  gare  à  Frédéricton,  N.-B.,  ne  possédait  pas  les  aptitudes  néces- 
saires à  son  emploi,  et  de  toute  autre  correspondance  adressée  au  gouvernement  ou  au  département 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  concernant  la  destitution  du  die  Odbur  White.  Présentée  le  12 
février  1905. — M.  Crochet Pas  imprimée 

58a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  février  1905.— Copie  de  toute  corres- 
pondance entre  le  gouvernement  ou  aucun  de  ses  membres  et  aucunes  personne  ou  personnes  concer- 
nant la  destitution  du  maître  de  poste  de  Shelburne,  Ontario,  le  ou  vers  le  7  mars  1903.  Présentée 
le  28  février  1905.  — M .  Barr Pas  imprimée. 

586.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  mars  1905. — Copie  de  toute  corres- 
pondance avec  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  ou  aucun  officier  de  son  département  au 
sujet  de  la  destitution  de  Jam  s  Ritchie,  inspecteur  de  maçonnerie  sur  le  canal  de  la  Vallée  de  la 
Trent,  à  Gamebridge,  et  de  la  nomination  de  son  successeur.     Présentée  le  5  avril  1905.—  M.  Poster. 

Pas  imprimée. 

58c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905.— Copie  de  toute  cor- 
respondance, papiers,  lettres,  recommandations,  rapports,  pétitions,  etc.,  en  la  possession  du  gou- 
vernement ou  d'aucuns  de  ses  membres  ou  officiers,  concernant  la  destitution  de  Henry  Curtis 
Lawson  comme  maître  de  poste  de  Stanhope,  I.-P.-E.,  et  la  nomination  de  son  successeur.  Présen- 
tée le  1er  mai  1905.— M.  Martin  ( Queen) , Pas  imprimée. 

58d.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905.— Copie  de  toute  cor- 
respondance entre  le  gouvernement  ou  aucun  de  ses  membres  et  toutes  autres  personne  ou  personnes 
concernant  la  révocation  du  maître  de  poste  de  Saint-Claude,  Manitoba,  (M.  J.  P.  Bernier).  le  ou 
vers  le  1er  jour  de  novembre  1904.     Présentée  le  28  juin  1905.—  M.  Staples Pas  imprimée. 

59.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,   en  date  du  8  février  1905.— Copie  de  toutes  for- 

mules et  instructions  adressées  aux  officiers-rapporteurs  dans  les  diverses  provinces  et  territoires  pour 
servir  lors  des  dernières  élections  générales  pour  la  Chambre  des  Communes.  Présentée  le  15  février 
1905. — M.  Barktr Pas  imprimée. 

60.  Réponse  h  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  février  1905.— Etat  indiquant  le 

chiffre  des  recettes  perçues  (1)  par  le  département  du  Revenu  de  l'Intérieur,  et  (2)  par  le  département 
des  Douanes  pendant  chacune  des  dix  dernières  années,  et  pendant  la  totalité  de  cette  période,  aux 
endroits  suivants  dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest,  savoir  :— Edmonton,  Strathcona,  Red-Deer, 
Calgary,  Medicine-Hat,  Maple-Creek,  Lethbrid.L.e,  Coutts,  Cardston  et  Macleod.  Présentée  le  15 
février  1905.—  M.  Poche  (Marquette) Pas  imprimée . 

61.  Copie  des  règles  faites  par  la  Cour  Suprême  de  judicature  de  la  province  de  l'He-du-Prince-Edouard, 

conformément  à  l'article  533  du  Code  criminel,  1892.     Présentée  le  16  février  1905  par  l'Orateur. 

Pas  imprimée. 
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62.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1905. — Etat  indiquant  quelles 

sont  les  dates  respectives  de  la  nomination  des  Commisssires  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc- 
Pacifique  et  du  personnel  qui  est  employé  par  la  commission  ;  quel  montant  total  a  été  dépensé 
jusqu'au  31  décembre  1904  pour  la  dite  commission  sous  les  rubriques  de  (a)  traitements  des  com- 
missaires ;  (&)  appointements  des  employés  ;  (c)  dépenses  ;  et  (d)  loyers  de  bureaux.  Présentée  le 
17  février  1905. — M.  Foster Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 

62a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  27  février  1905. — Etat  indiquant: 
1.  Quel  est  le  nombre  total  d'officiers,  ingénieurs  civils  et  autres  personnes  actuellement  employés 
aux  explorations  concernant  le  chemin  de  fer  Transcontinental  et  les  entreprises  qui  s'y  rattachent, 
sous  le  contrôle  de  la  commission  de  construction  du  dit  chemin  de  fer.  2.  Quels  étaient  les  noms 
et  domicile  de  chacune  des  personnes  ci-dessus  mentionnées  lors  de  leur  nomination.  3.  Quelles  sont 
les  fonctions  et  les  salaires  de  chacune  des  dites  personnes.     Présentée  le  9  mars  1905. — M.  Oervais. 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 

626.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  mars  1905. — Etat  indiquant  :  1.  Les 
noms  des  ingénieurs  et  autres  personnes  employés  par  la  Commission  des  chemins  de  fer  dans  les 
mois  d'octobre  et  de  novembre  derniers  (1904),  dans  le  comté  de  Juliette,  pour  faire  des  tracés  de 
chemin  dans  le  dit  comté  ;  2.  Les  montants  payés  à  chacun  des  dits  employés  pour  ouvrages  faits 
par  eux  dans  le  dit  comté  de  Joliette  ;  3.  La  durée  des  travaux  faits  par  les  dites  personnes  dans  le 
dit  comté  ;  4.  Copie  des  instructions  données  aux  dits  ingénieurs  et  du  rapport  fait  par  eux  avec  plan 
et  relevé  ;  5.  Un  état  indiquant  les  dépenses  (autres  que  salaires),  encourues  pour  la  confection  des 
dits  travaux  ainsi  faits  dans  le  dit  comté  de  Joliette.     Présentée  le  23  mars  1905.—  M.  Monk. 

Pas  imprimée. 

62c.  Rapport  préliminaire  des  Commissaires  du  chemin  de  fer  Trancontinental.  Présenté  le  22  mai  11)05, 
par  l'hon.  H.  R.  Emmerson.    Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

63.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  23  janvier  1905.— Etat  indiquant  le 

montant  d'argent  dépensé  par  le  gouvernement  ou  aucun  de  ses  départements  dans  la  paroisse  de 
Château-Richer,  comté  de  Montmorency,  pour  construire  des  quais,  jetées,  docks,  brise-lames,  etc., 
ou  pour  enlever  des  cailloux  ou  roches  de  la  grève,  en  face  de  la  dite  paroisse,  ou  pour  tous  autres 
travaux  publics,  entre  le  1er  septembre  1904  et  le  15  novembre  de  la  même  année.  Présentée  le  17 
février  1905.  — M.  Morin Pas  imprimée. 

64.  Copie  de  télégrammes  concernant  la  dernière  élection  dans  le  Territoire  du  Yukon.     Présentée  le  17 

février  1905,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimée. 

65.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  1er  février  1905. — Copie  de  toute  cor- 

respondance, télégrammes,  etc.,  échangés  entre  le  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  ou  son 
député  ou  tout  autre  officier  de  ce  département  et  le  capitaine  R.  Salmon,  ci-devant  commissaire  des 
sinistres  maritimes  au  sujet  de  l'enquête  re  Canada- Cape- Breton  et  de  la  démission  du  capitaine 
Salmon  de  sa  charge  comme  commissaire  des  sinistres  maritimes.     Présentée  le  20  février  1905. — 

M.  Ames Pas  imprimée. 

65a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  mars  1905.— Etat  faisant  connaître 
l'exposé  des  faits  dans  l'affaire  de  l'accident  Canada- Cape- Breton  tel  que  communiqué  par  le  capitaine 
Reid,  de  Montréal,  à  des  témoins  dont  le  certificat  ou  la  licence  pouvait  être  mis  en  cause  en  rapport 
avec  l'enquête  au  sujet  de  cet  accident.     Présentée  le  4  avril  1905.—  M.  Ames Pas  imprimée. 

66.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  février  1905,— Etat  donnant  le  nombre 

total  d'acres  de  terres  publiques  dont  on  n'a  pas  encore  disposé  dans  les  divers  districts  provisoires 
des  Territoires  du  Nord-Ouest.     Présentée  le  22  février  1905.     M.  McCarthy  {Calgary). 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 
66a.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  25  janvier  1905.— Copie  de  tous 
arrêtés  du  conseil  et  rapports  du  ministre  recommandant  ou  autorisant  la  vente  de  terrains  du  gou- 
vernement dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest  pendant  les  années  1903  et  1904.  Aussi,  un  relevé  de 
tous  les  terrains  vendus,  s'il  en  est,  les  prix  et  conditions  auxquels  ils  ont  été  vendus  et  le  nom  de 
l'acquéreur  dans  chaque  cas.     Présentée  le  9  mars  1905.—  M.  Foster Pas  imprimée. 

67.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  de  Communes,  en  date  du  8  février  1905.— Copie  de  toutes  cir- 

culaires ou  instructions  ou  règlements  du  département  des  Douanes  et  de  tous  arrêtés  du  conseil 
concernant  l'article  19  de  l'Acte  modifiant  le  Tarif  des  douanes,  1897,  sanctionné  le  10  août  1904, 
connu  généralement  sous  le  nom  de  Dumping  clause.     Présentée  le  23  février  1905.—  M.Kemp. 

Pas  imprimée. 
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68.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1905. — Copie  de  toute  cor- 

respondance échangée  avec  le  gouvernement  ou  aucun  de  ses  membres  ou  aucun  officier  à  l'emploi  du 
gouvernement,  concernant  la  nomination  d'un  officier-rapporteur  pour  le  comté  de  Dorchester, 
Québec,  pour  l'élection  générale  de  1904,  et  la  démission  de  toute  personne  ainsi  nommée.  Présentée 
le  23  février  1905. — M.  Morin Pas  imprimée. 

69.  Relevé  des  noms  et  appointements  de  toutes  personnes  nommées  ou  promues  dans  les  divers  départe- 

ments du  service  civil  du  Canada  pendant  l'année  1904.  Présenté  le  23  février  1905,  par  sir  Wilfrid 
Laurier Pas  imprimé. . 

70.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905. — Etat  indiquant, — 

1.  Le  montant  total  dépensé  pour  gages  des  ouvriers  employés  dans  le  chantier  de  navires  de  Sorel 
du  30  juin  1904  au  1er  février  1905,  et  donnant  séparément  le  montant  ainsi  dépensé  pour  chaque 
mois.  2.  Le  montant  total  dépensé  pendant  la  même  période  pour  l'achat  des  matériaux  nécessaires 
pour  le  dit  chantier.     Présentée  le  27  février  1905. — M.  Monk Pas  imprimée. 

71.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1905. — Etat  donnant  les  noms 

de  toutes  personnes  ajoutées  permanemment  ou  temporairement  à  la  feuille  de  paie  du  service  mé- 
téorologique, depuis  le  30  juin  1904,  et  le  montant  reçu  pour  chacune  d'elles  jusqu'à  date.  Présentée 
le  27  février  1905. — M.  Monk Pas  imprimée. 

72.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1905. — Copie  de  toute  cor- 

respondance entre  le  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et  la  Submarine  Signal  Company,  de 
Boston,  Etats-Unis,  y  compris  tous  contrats  ou  convention  conclus  entre  les  parties  susmentionnées. 
Présentée  le  27  février  1905. — M.  Monk Pas  imprimée. 

73.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  février  1905. — Etat  des  transactions 

opérées  pendant  chacune  des  dix  dernières  années,  et  pendant  la  totalité  de  cette  période,  en  ce  qui 
concerne  la  transmission  des  matières  postales,  et  l'émission  et  le  paiement  des  mandats-poste  et  bons 
de  poste  à  chacun  des  bureaux  de  poste  dans  le  district  provisoire  d' Alberta.  Présentée  le  28  février 
1905. — M.  Boche  (Marquette) Pas  imprimée. 

74.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  9  février  1905, —Etat  donnant  le  nombre 

de  fourgons  et  de  trucks  ajoutés  au  matériel  de  l'Intercolonial,  chaque  année,  depuis  1900  jusqu'à 
1904  inclusivement  ;  lo  nombre  total  au  1er  janvier  1900  et  au  1er  janvier  1904,  respectivement  ;  et  le 
nombre,  en  service  sur  des  lignes  autres  que  l'Intercolonial  à  la  date  du  1er  janvier  1900  et  du  1er  jan- 
vier 1904,  respectivement.     Présentée  le  1er  mars  1905.—  M.  Poster ..Pas  imprimée. 

75.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905.— Etat  indiquant  le 

nombre  des  accidents  de  chemins  de  fer  et  de  vapeurs  arrivés  en  Canada  pendant  1904  ;  le  nombre 
d'accidents  qui  ont  fait  le  sujet  d'enquêtes,  et  la  cause  de  l'accident  ;  les  moyens,  s'il  en  est,  pris  par 
les  autorités  compétentes  pour  prévenir  le  retour  de  semblables  accidents  quand  ils  résultent  de 
causas  que  l'on  peut  prévoir  ;  les  méthodes  adoptées  en  Angleterre  où  les  accidents  sont  si  rares,  et 
tous  autres  renseignements  de  nature  à  protéger  la  vie  et  la  propriété  des  Canadiens  obligés  de  se 
servir  de  ces  moyens  de  transports.     Présentée  le  1er  mais  1905.—  M.  Foster  .  .Pas  imprimée: 

76.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  30  janvier  1005. — Copie  de  toutes  cir- 

culaires et  de  tous  avis  émis  par  le  chemin  de  fer  Intercolonial  concernant  le  transport  gratuit  du 
foin  en  vertu  de  l'arrêté  du  conseil  à  cet  effet  en  date  de  1904  et  de  tous  certificats  signés  par  des 
municipalités  ou  des  particuliers  auxquels  du  foin  a  été  délivré  aux  termes  du  dit  arrêté  du  conseil. 

Présentée  le  1er  mars  1905. — M.  Foster Pas  imprimée. 

76a.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  25  janvier  1905. — Copie  de  toute 
correspondance  avec  le  gouvernement  ou  aucun  de  ses  membres  ou  avec  aucun  officier  de  l'Interco- 
lonial au  sujet  du  transport  du  foin,  en  1904,  entre  des  localités  dans  les  provinces  de  l'Ontario  et  de 
Québec  et  des  localités  situées  le  long  de  l'Intercolonial,  y  compris  le  chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince- 
Edouard  ;  aussi,  copie  du  rapport  du  ministre  au  conseil  et  de  l'arrêté  du  conseil,  s'il  en  est,  recom- 
mandant ou  autorisant  une  réduction  des  taux  de  transport  du  dit  foin.  Aussi,  les  noms  des  per- 
sonnes auxquelles  a  été  accordée  une  réduction  des  dits  taux,  et  les  quantités  de  foin  expédié  à 
chacune  d'elles.     Présentée  le  31  mars  1905. — M.  Foster Imprimée  pour  la  distribution. 

77.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  1er  février  1905. — Etat  donnant  (1)  les 

noms  de  tous  les  agents  commerciaux  du  Canada  ;  (2)  le  lieu  où  ils  sont  employés  ;  (3)  leur  domicile 
antérieur,  profession  et  aptitudes  ;  (4)  le  chiffre  du  salaire  de  chacun  ;  (5)  le  chiffre  des  autres  dé- 
penses en  rapport  avec  leur  emploi  ;  (6)  la  classe  de  produits  qu'ils  sont  chargés  de  placer  sur  les 
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marchés  ;  (7)  leur  manière  de  procéder  dans  les  divers  endroits  où  ils  se  trouvent  ;  et  (8)  les  résultats 
pratiques  ou  autres  qu'ils  ont  obtenus.     Présentée  le  1er  mars  1905. — M.  Martin  (Queen). 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 
*77a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  77.     Présentée  le  28  avril  1905. 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session- 

78.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février   1905.— Copie  de  toute 

correspondance  au  sujet  de  l'an  été  du  conseil  du  25  août  1904  pourvoyant  à  la  préparation  des 
listes  de  votation  dans  les  territoires  d'Ontario  non  organisés,  et  du. dit  arrêté  du  consed,  ainsi  que 
de  toute  correspondance  concernant  les  listes  de  votation  préparées  en  conformité  du  dit  arrêté. 
Aussi,  copie  de  toute  correspondance  entre  aucun  des  ministres  ou  leurs  députés  ou  officiers,  dans 
aucun  des  départements,  et  les  personnes  suivantes,  savoir  :— Son  Honneur  Edward  O'Connor,  juge 
puîné  d'Algoma  ;  W.  A.  Quibell,  magistrat  de  police,  Saut-Sainte-Marie  ;  W.  H.  Carney,  shérif 
d'Algoma  ;  J.  J.  Kehoe,  greffier  de  la  paix,  Algoma  ;  Jacob  Stevenson,  Saut-Sainte-Marie,  et 
toutes  autres  personnes  au  sujet  de  la  préparation  ou  de  la  revision  des  dites  listes  de  votation. 
Aussi,  copie  de  toutes  instructions  adressées  ou  remises  à  aucune  des  dites  personnes,  ou  à  aucunes 
autres  personnes,  touchant  la  préparation  ou  revision  des  dites  listes  de  votation  ou  d'aucunes  des 
dites  listes.     Présentée  le  1er  mars  1905.— M.  Boyer Pas  imprimée. 

79.  Béponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  1er  février  1905  :— 1.  Etat  indiquant 

les  montants  d'argent  payés  par  l'Intercolonial  et  le  chemin  de  fer  de  l'Ile  du-Prince-Edouard,  du  30 
juin  1904  au  1er  janvier  1905,  au  sujet  des  réclamations  produites  pour  dommages,  remboursements 
de  toute  espèce  et  compensations  pour  blessures.  2.  La  nature  et  le  montant  de  la  réclamation  dans 
chaque  cas.  3.  Le  nom  de  la  personne  ou  clés  personnes,  de  la  maison  d'affaires  où  corporation  aux- 
quelles ces  montants  ont  été  payés.  4.  La  date  à  laquelle  la  réclamation  pour  dommages,  rembour- 
sements ou  compensation  pour  blessures  a  été  produite  dans  chaque  cas.  5.  La  date  du  paiement  de 
chaque  réclamation.     Présentée  le  3  mars  1905.— M.  Kcmp Pas  imprimée. 

80.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,    en   date  du  G  février  1905.  —  Etat  indiquant  le 

nombre  d'acres  dans  chaque  township,  dans  le  district  provisoire  d'Alberta  et  dans  les  parties  des 
districts  provisoires  de  Saskatchewan  et  d'Assiniboïa  situées  à  l'ouest  du  rang  13,  à  lousst  du  3me 
méridien,  d'après  le  système  d'arpentage  de  terres  fédérales,  dont  il  a  été  disposé  des  diverses 
manières  suivantes,  savoir  : — (a)  Le  nombre  d'acres  pour  lesquels  des  titres  ont  été  délivrés,  soit 
comme  homesteads,  soit  comme  terres  vendues.  (6)  Le  nombre  d'acres  pour  lesquels  des  titres  n'ont 
pas  été  délivrés,  mais  qui  sont  inscrits  comme  homesteads  ou  terres  achetées,  (c)  Le  nombre  d'acres 
pour  lesquels  des  titres  ont  été  délivrés  ou  qui  ont  été  réservés  comme  subventions  en  terres  aux 
chemins  de  fer.  Aussi,  indiquant  le  nombre  d'inscriptions  pour  homesteads  jusqu'à  date  dans  les 
agences  de  terres  qui  suivent  :— Edmonton,  Red-Deer,  Calgary,  Lethbridge  et  les  parties  de  Battle- 
fôrd  et  Régina  sises  à  l'ouest  du  rang  13,  à  l'ouest  du  3me  méridien.  Présentée  le  3  mars  1905.— 
M.  Boche  (Marquette) , Pas  imprimée. 

81 .  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  2  février  1905.— Copie  de  toute  corres- 

pondance échangée  entre  des  particuliers  de  la  ville  de  Verdun,  comté  de  Jacques-Cartier  et  le 
Bureau  de  la  commission  du  havre  ou  le  département  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  au  sujet  des 
moyens  à  prendre  pour  protéger  Verdun  contie  les  inondations  qui  se  produisent  le  long  de  la  rive 
du  Saint-Laurent.     Présentée  le  3  mars  1905.—  M.  Monk Pas  imprimée. 

82.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1905.— Etat  faisant  connaître 

tous  les  contrats  qui,  depuis  le  1er  juillet  1903,  ont  été  conclus  ou  renouvelés  par  le  département  de 
Marine  et  des  Pêcheries  avec  toute  personne  ou  compagnie  pour  la  mise  en  place,  l'entretien  ou  la 
garde  de  bouées  de  port,  donnant,  dans  chaque  cas,  le  nom  de  l'entrepreneur,  le  montant  annuel  de 
son  contrat  et  la  date  de  son  expiration  ;  indiquant  aussi  en  quels  cas  des  soumisions  publiques 
n'ont  pas  été  demandées  et  en  quels  cas  la  plus  basse  soumission  n'a  pas  été  acceptée.  Présentée  le 
3  mars  1905.  —M.  Ames Pas  imprimée. 

83.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  8  février  1905.— Copie  de  toute  corres- 

dance  échangée  depuis  le  1er  octobre  dernier  entre  (a)  P.  W.  St.  George,  ingénieur-surintendant  des 
hangars  du  port  de  Montréal,  et  l'honorable  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  et  entre  (b) 
l'honorable  ministre  ou  le  député-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et  les  commissaires  du 
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havre  de  Montréal  au  sujet  des  plans,  devis  ou  contrats  pour  les  nouveaux  hangars  dans  le  port  de 
Montréal.     Présentée  le  3  mars  1905. — M.  Ames Pas  imprimée . 

83a.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  25  janvier  1905. — Copie  de  toute 
correspondance  entre  le  bureau  des  Commissaires  du  havre  de  Montréal  et  le  département  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries  au  sujet  de  l'érection  de  hangars  permanents  sur  les  quais,  dans  le  port  de 
Montréal,  de  la  correspondance  entre  le  gouvernement  et  la  fédération  des  expéditeurs  et  des  rap- 
ports adressés  au  gouvernement  sur  le  même  sujet.  Aussi,  copie  de  la  correspondance  entre  le 
département  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et  F.  D.  Monk  sur  le  même  sujet.  Présentée  le  7  mars 
1905. — M.  Monk Pas  imprimée. 

84.  Etat  d'affaires  de  la  Compagnie  de  prêts  et  de  placements  Britannique  Canadienne  (à  responsabilité 

limitée)  pour  l'année  expirée  le  31  décembre  1904.  Présentée  (au  Sénat)  le  14  février  1905,  par 
l'hon.  président Pas  imprimé. 

85.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  5  août  1904,  demandant   un  état  indiquant  les  noms  de 

toutes  les  mixtures  liquides,  connues  comme  médecines  brevetées,  supposées  guérir  les  maladies  les 
plus  variées  du  corps  humain  et  rendre  à  celui-ci  sa  force  et  sa  vigueur  première,  s'il  est  affaibli  par 
quelque  maladie,  abus,  mauvaise  habitude  ou  accident  ;  le  dit  état  indiquant  aussi  les  sommes 
payées  au  gouvernement  par  l'importateur,  le  fabricant  de  ces  mixtures  ou  le  vendeur,  à  titre  de  taxe 
spéciale  ou  de  licence,  et  à  qui  elles  ont  été  payées  ;  si  le  gouvernement  connaît  les  ingrédients  em- 
ployés dans  la  fabrication  de  ces  médecines,  et  si  cette  connaissance  lui  est  venue  des  déclarations 
des  propriétaires  des  formules,  ou  d'une  analyse  qualitative  et  quantative  de  l'analyste  fédéral  ou 
quelque  autre  chimiste  pratiquant  ;  aussi,  quelles  quantités  des  ingrédients  suivants  contiennent  une 
quantité  déterminée,  soit  une  once  liquide,  de  la  médecine  analysée  :— 1,  eau  ;  2,  alcool,  sous  toute 
forme  autre  que  l'alcool  absolu,  méthylique  ou  de  preuve  ;  essences,  éther  ou  tout  autre  dissolvant  ; 
matières  colorantes  ou  aromatiques  et,  en  dernier  lieu,  ingrédients  solides.  Présentée  le  28  février 
1905. — Hon.  M.  Sullivan Imprimée  pour  les  documedts  de  la  session. 

86.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  14  février  1905,  demandant  un  état  indiquant  : — L'impor- 

tation en  Canada  de  l'aluminium  :  en  barres  ou  en  lingots  ;  en  fil,  feuille,  ou  autre  forme  ;  d'oxyde 
d'alluminium  ;  d'alumina  ;  les  quantités,  exprimées  en  poids  ;  les  pays  d'importation,  les  ports  d'en- 
trée au  Canada  et  les  pays  de  production  ;  les  exportations  d'aluminium,  en  barres  ou  en  lingots  ; 
l'aluminium  manufacturé  sous  quelque  forme  que  ce  soit  ;  les  pays  d'exportation  et  les  ports  d'expé- 
dition en  Canada  ;  les  quantités,  exprimées  en  poids  et  en  valeur,  pour  l'année  1904.  Présentée  le 
23  février  1905. — Hon.  M.  Domville Pas  imprimée. 

87.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  9  février  1905. — Etalonnant  :  le  nombre 

d'inspecteurs  ou  autres  personnes  nommées  pour  veiller  à  l'application  de  l'Acte  de  la  marque  des 
fruits,  1901  ;  les  noms  des  dits  inspecteurs  ou  autres  personnes  et  des  salaires  de  chacun  ;  le  montant 
total  payé  aux  dites  personnes  à  titre  de  salaires  jusqu'au  1er  janvier  1905  ;  le  montant  payé  aux 
dites  personnes  pour  frais  de  voyage  et  autres  dépenses  jusqu'au  1er  janvier  1905.  Présentée  le  9 
mars  1905. — M.  Taylor Pas  imprimée . 

88.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905.     Copie  de  toute  cor- 

respondance ahressée  au  gouvernement  ou  à  aucun  de  ses  ministres  au  sujet  des  câbles  télégraphiques 
dans  l'Empire.     Présentée  le  9  mars  1905.     M.  Logan.     Pas  imprimée. 

89.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1905. — Copie  de  toute  corres- 

pondance au  sujet  de  la  construction  d'un  nouveau  bateau  devant  servir  à  maintenir  les  communica- 
tions en  hiver  entre  l'lle-du-Prince-Edouard  et  le  continent.  Aussi,  copie  du  rapport  de  l'inspecteur 
sur  la  condition  actuelle  du  steamer  Stanley  faisant  le  service  sur  cette  route,  les  réparations  faites- 
au  dit  steamer  et  les  avaries  causées  par  les  glaces.  Aussi,  tous  autres  renseignements  en  la  posses- 
sion du  gouvernement  quant  à  la  date  de  la  construction,  la  classe,  etc.  Présentée  le  10  mars  1905. 
M.  Martin  (  Qucen) Pas  imprimée. 

90.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,   en   date  du   20  février  1905.— Etat  indiquant  le 

montant  et  la  nature  de  toute  réclamation  faite  par  la  maison  P.  Lyall  et  Fils  pour  travaux  supplé- 
mentaires se  rattachant  à  son  entreprise  pour  la  construction  des  hangars  en  acier  dans  le  port  de 
Muntréal  ;  et  spécifiant,  dans  chaque  cas,  si  la  réclamation  a  été  acceptée  et  approuvée  par  les  com- 
missaires du  havre  ou  l'ingénieur  en  chef,  si  elle  a  été  recommandée  pour  paiement  par  l'ingénieur- 
aurin  tendant  du  gouvernement,  et,  dans  le  cas  de  conflit  entre  les  ingénieurs,  quelle  décision   a  été 
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donnée,  dans  chaque  cas,  par  le  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  et  le  montant  payé  ou  à  être 
payé  à  l'entrepreneur  en  rapport  avec  chaque  réclamation.     Présentée  le  10  mars   1905. — M.  Ames. 

Pas  imprimée. 
90a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  27  mars  1905. — Copie  de  toute  corres- 
pondance entre  le  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  ou  aucun  officier  de  son  département,  et 
M.  S.  Greene,  junior,  de  New-York,  concernant  les  hangars  à  marchandises  en  acier  du  havre  de 
Montréal,  et  du  rapport  du  dit  George  S.  Greene,  junior,  sur  les  plans  qui  lui  ont  été  soumis  pour 
son  opinion.     Présentée  le  10  avril  1905. — M.  Ames Pas  imprimée* 

91.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  1er  février  1905. — Etat  indiquant: — 

Le  montant  dû  actuellement  au  gouvernement  fédéral  par  la  Commission  des  chemins  à  barrières  de 
Montréal  (a)  à  compte  du  capital,  (6)  pour  arrérages  d'intérêts  ;  les  montants  perçus  à  chaque  bar- 
rière appartenant  à  la  dite  commission  pendant  l'année  civile  1904  ;  les  noms  de  toutes  les  personnes 
qui  ont  obtenu  une  commutation  de  péage  et  le  chiffre  payé  dans  chaque  cas  pour  cette  commuta- 
tion ;  les  montants  dépensés  sur  chaque  section  ou  division  de  chemins  sous  le  contrôle  de  la  dite 
commission  pendant  la  dite  année  1904,  et  les  contrats  donnés  pendant  l'année,  ainsi,  que  le  nom  de 
l'entrepreneur,  la  date  et  le  montant  de  chaque  contrat  ;  les  montants  dépensés  pendant  la  dite 
année  à  chaque  barrière  pour  salaire  des  gardiens  de  jour  et  de  nuit,  et  toutes  autres  dépenses  encou- 
rues pour  chaque  barrière  ;  les  noms  de  toutes  les  personnes  qui  ont  eu  des  permis  de  circulation 
gratuite  sur  les  chemins  de  fer  contrôlés  par  la  dite  commission  au  couis  de  la  dite  année  ;  les  dé- 
penses de  la  dite  commission  pendant  la  dite  année  pour  loyer  et  salaires  de  ses  bureaux,  ainsi  que 
le  nom  et  le  salaire  de  chaque  employé  ;  la  dette  actuelle  détaillée  de  la  dite  commission  en  dehors 
des  obligations  dues  au  gouvernement  du  Canada  ;  les  montants  perçus  chaque  année  depuis  1896 
des  municipalités,  en  vertu  de  conventions  spéciales  comme  étant  leur  quote-part  au  pro  rata  de  la 
dettede  la  commission  des  chemins  à  barrières.  Présentée  le  15  mars  1905. — M.  Monk. .  .Pas  imprimée. 

92.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  février  1905. — Etat  indiquaut  les 

montants  dépensés  depuis  le  30  juin  1902  jusqu'au  1er  février  1905  pour  les  deux  quais  et  approches 
à  Sainte-Geneviève  et  à  l'île  Bizard,  dans  le  comté  de  Jacques-Cartier.  Aussi,  copie  de  toutes  lettres 
adressées  au  ministre  des  Travaux  publics  au  cours  de  l'année  1904  au  sujet  des  dites  dépenses,  ainsi 
que  les  relevés  et  estimations  se  rapportant  à  ces  travaux.     Présentée  le  16  mars  1905. — M.  Monk. 

Pas  imprimée . 

93.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  de  Communes,  en  date  du  27  février  1905. — Copie  de  toutes  les 

données  thermographiques  recueillies  à  bord  des  steamers  transatlantiques  au  cours  de  l'année 
civile  1903,  et  faisant  connaître  (1)  le  nom  du  steamer  ;  (2)  la  date  de  l'installation  de  l'appareil  ; 
(3)  la  date  à  laquelle  le  steamer  a  quitté  le  port  ;  (4)  si  le  compartiment  était  (a)  à  air  froid,  (6)  à  air 
frais,  (c)  à  ventilation  mécanique,  (d)  à  ventilation  ordinaire,  ou  si  les  données  ont  été  prises  sui  le 
pont  ou  autre  endroit  où  la  température  naturelle  pouvait  être  enregistrée  à  l'abri  des  rayons  du 
soleil  ;  (5)  dans  quelle  partie  du  compartiment  l'appareil  thermographique  était  placé.  Présentée  le 
17  mars  1905.—  M.  Henderson , Pas  imprimée. 

93a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  mars  1905.— Etat  donnant  tous  les 
systèmes  thermographiques  en  usage  pour  le  transport  des  produits  périssables  du  Canada  dans  les 
compartiments  frigorifiques  ou  ventilés  ou  à  air  frais.  Aussi,  copie  de  tous  contrats  passés  entre 
le  gouvernement  et  quelque  compagnie  de  steamers  en  vertu  desquels  la  compagnie  reçoit  une 
subvention  pour  installer  sur  ses  navires  un  système  frigorifiqae  ou  la  ventilation  à  air  frais  ou  la 
ventilation  ordinaire.     Présentée  le  17  mai  1905.—  M.  Armstrong Pas  imprimée. 

936.  Réponse  supplémentaire  au  n°  93a.     Présentée  le  6  juin  1905 Pas  imprimée . 

94.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  mars  1905.— Etat  faisant  connaître 

tous  les  pouvoirs  d'eau  loués  sur  le  canal  Welland  non  compris  dans  la  réponse  à  un  ordre  de  la 
Chambre  du  3  avril  1901,  les  noms  des  locataires,  la  quantité  de  force  accordée  dans  chaque  bail,  le 
chiffre  du  loyer  mentionné  dans  chaque  bail  ainsi  que  la  durée  du  bail,  et  le  montant  de  ces  loyers 
restant  impayés,  s'il  en  est.     Présentée  le  17  mars  1905.—  M.  German. 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session . 

95.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1905.— Etat  indiquant  quels 

contrats  pour  travaux  ou  approvisionnements  ont  été  accordés  depuis  le  1er  juillet  1903  à  d'autres 
personnes  que  les  plus  bas  soumissionnaires  dans  le  département  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  par 
l'autorité  du  gouverneur  en  conseil  en  la  manière  énoncée  dans  l'article  6  de  l'Acte  55-56  Vie,  chap. 
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17.     Aussi,  les  noms  et  les  offres  de  tous  les  soumissionnaires  écartés  dans  chaque  cas,  et  les  motifs 
pour  lesquels  la  plus  basse  soumission  n'a  pas  été  acceptée.      Présentée  le  17  mars  1905.—  M.  Lewis. 

Pas  imprimée . 

96.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  1er  mars  1905,  demandant  copie  de  la  correspondance 

échangée  entre  le  gouvernement  et  la  corporation  de  la  cité  d'Ottawa  relative  à  la  création  d'un 
district  fédéral.     Présentée  le  17  mars  1905. — Hon.  M.  Bernier Pas  imprimée. 

97.  Etat  indiquant  la  superficie  des  districts  provisoires  des  Territoires  du  Nord-Ouest.—  Présenté  le  20 

mars  1905,  par  l'hon.  W.  S.  Fielding Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

98.  Ordonnances  concernant  les  écoles,  Territoires  du  Nord-Ouest,  chapitres  29,  30  et  31,  passées  en  1901. 

Présentées  le  20  mars  1905,  par  ''hon.  W.  S.  Fielding Pas  imprimées. 

99.  Précis  de  législation  concernant  les  subsides  aux  provinces.      Présenté  le  20  mars  1905,  par  Thon.  W. 

S.  Fielding Pas  imprimé. 

100.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905.— Etat  indiquant  le 
nombre  de  témoins  appelés  devant  le  comité  d'Agriculture  dont  les  dépenses  ont  été  payées  par  le 
gouvernement,  chaque  année,  depuis  1890  jusqu'à  1904  inclusivement,  le  montant  payé  à  chacun  des 
dits  témoins,  les  noms  de  chacun  d'eux,  le  domicile  de  chacun  à  l'époque  de  son  assignation,  et  le 
nom  des  personnes  qui  ont  demandé  leur  comparution.  Présentée  le  22  mars  1905. — M.  Wilson 
(Lennox  et  Addington)   Pas  imprimée. 

101.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  9  février  1905.— Copie  de  toute  corres- 
pondance entre  le  gouvernement  ou  aiicun  de  ses  départements  ou  membres  et  la  compagnie  dite 
The  Alexander  Gibson  Raihvay  and  Manufacturing  Company  ou  toutes  autres  corporation  ou  corpo- 
rations, personne  ou  personnes,  non  comprises  dans  l'état  présenté  à  la  Chambre  le  29  juillet  1904, 
au  sujet  de  l'achat  et  de  la  prise  de  possession  par  le  gouvernement  du  chemin  de  fer  du  Canada-Est, 
et  de  tous  papiers  en  la  possession  du  gouvernement  ou  d'aucun  de  ses  départements  non  compris 
dans  le  dit  état  de  juillet  1904,  se  rapportant  à  l'achat  et  à  la  prise  de  possession  du  dit  chemin  de 
fer  et  de  son  coût.  Aussi,  un  état  indiquant  (1)  le  nombre  d'officiers  et  employés  au  service  du  dit 
chemin  de  fer  à  l'époque  de  son  transfert  au  gouvernement,  leurs  noms  et  salaires  ou  gages  respec- 
tifs ;  (2)  le  nombre  d'officiers  employés  actuellement  au  service  du  dit  chemin  de  fer  avec  leurs  noms 
et  salaires  ou  gages  respectifs  ;  (3)  le  coût  de  l'exploitation  du  dit  chemin  de  fer  depuis  la  date  de 
son  transfert  au  gouvernement  jusqu'au  1er  février  courant,  et  le  chiffre  des  recettes  brutes  du  dit 
chemin  de  fer  pendant  la  même  période.     Présentée  le  23  mars  1905. — M.  Crochet Pas  im.primée. 

102.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  mars  1905. — Copie  de  toutes  péti- 
tions, mémoires  et  résolutions  de  l'Assemblée  législative  du  Manitoba.et  de  l'Exécutif  de  cette  pro- 
vince, et  de  toute  correspondance  relative  à  l'extension  des  limites  du  Manitoba  vers  l'ouest  ou  le 
nord.     Présentée  le  3  avril  1905. — M.  Poche  {Marquette). 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 
102a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  102.     Présentée  le  5  avril  1905. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

103.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  26  janvier  1905. — Copie  de  toute 
correspondance  échangée  avec  le  gouvernement  ou  aucun  de  ses  membres  ou  officiers  concernant  la 
construction  et  le  site  d'une  gare  de  chemin  de  fer  à  Charlottetown,  I.-P.-E.,  et  de  tous  rapport  ou 
rapports  ou  mémoires  de  quelque  ministre  ou  officier  du  gouvernement  au  sujet  de  la  délégation  de 
la  province  de  l'Ile-du-Prince-Edouard,  demandant  la  construction  des  dits  travaux.  Présentée  le 
22  mai  1905.  — M.  Martin  (Queeri) Pas  imprimée. 

104.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905. — Copie  de  toute  cor- 
respondance et  de  tous  documents  concernant  une  requête  adressée  au  Bureau  des  commissaires  des 
chemins  de  fer  relativement  à  une  demande  soumise  récemment  au  dit  bureau  par  les  villes  de  Port- 
Arthur  et  Fort-William  aux  fins  de  pouvoir  installer  leur  réseau  de  téléphone  municipal  dans  les 
bureaux  des  stations  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  dans  ces  deux  villes.  Aussi,  copie  de 
toute  correspondance  entre  les  dites  villes  de  Port- Arthur  et  Fort-William  et  leurs  officiers  et  le  gou- 
vernement au  sujet  de  la  dite  demande,  ou  antérieurement  ou  subséquemment  à  cette  demande. 
Aussi,  copie  de  tout  rapport  ou  recommandation,  décision  ou  instruction  de  la  part  des  commissaires 
des  chemins  de  fer  concernant  cette  ou  ces  demandes  s'y  rattachant.  Présentée  le  5  avril  1905. — 
M.  Boyer. Pas  imprimée. 
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105.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  27  février  1905.— Copie  du  rapport  de 
M.  Matheson  sur  les  fraudes  présumées  dans  le  paiement  des  primes  de  pêche.  Présentée  le  5  avril 
1905. — M.  Ganong Pas  imprimée. 

106.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  27  février  1905.— Etat  indiquant  les 
causes  portées  devant  la  Cour  de  l'Echiquier  du  Canada  en  vertu  de  sa  juridiction  en  Amirauté 
depuis  que  l'Acte  d'Amirauté  de  1891  est  venu  en  force,  donnant  par  district, — 1.  Le  nombre  de 
causes  instituées  ?  2.  (a)  Le  nombre  de  demandes  interlocutoires,  et  (b)  de  procès;  3.  Les  mon- 
tants compris  dans  les  causes.     Présentée  le  6  avril  1905. — M.  Clarke  ( Essex). 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session- 

107.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  mars  1905. — Copie  de  toute  cor- 
respondance entre  le  département  de  l'Intérieur  et  Robert  Buchanan,  Peter  Veregin,  Simeon  Rieben 
et  le  Bureau  des  terres  fédérales  à  Yorktown,'ou  autres,  concernant  la  réclamation  produite  par 
Ivan  Shukin  pour  le  titre  du  quart  nord-ouest  de  la  section  23,  township  31,  rang  6,  2me  méridien 
ouest,  et  tous  procédés  d'annulation  en  rapport  avec  la  dite  propriété.  Présentée  le  7  avril  1905. 
M.  Lake Pas  imprimée. 

108.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  mars  1905. — Etat  faisant  connaître 
le  nombre  et  la  situation,  le  coût  et  les  recettes  des  établissements  frigorifiques  en  Canada  pour  la 
conservation  de  la  boitte,  et  copie  certifiée  des  rapports  de  tous  ces  établissements  depuis  1900. 
Aussi,  les  noms  et  les  salaires  de  tous  les  surintendants,  officiers  et  gardiens  des  dits  établissements, 
et  le  nombre  de  livres  des  différentes  espèces  de  poissons  qui  y  sont  emmagasinés,  la  quantité  de 
boitte  tirée  de  ces  établissements  par  des  pêcheurs  pour  leur  usage,  et  les  noms  de  ces  pêcheurs. 
Aussi,  tous  renseignements  de  nature  à  faciliter  une  étude  complète  de  la  question  des  établissements 
frigorifiques  aidés  par  le  gouvernement.     Présentée  le  11  avril  1905. — M.  Martin  (Queen). 

Pas  imprimée . 

109.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905. — Copie  de  toute 
correspondance,  télégrammes,  rapports,  écrits,  documents,  mémoires,  arrêtés  du  conseil  ou  renseigne- 
ments, manuscrits  ou  imprimés  de  toute  espèce  non  encore  soumis  à  la  Chambre  qui  ont  été  échangés 
entre  le  gouvernement  du  Canada  ou  aucun  de  ses  membres  ou  officiers  et  le  gouvernement  de  lTle- 
du-Prince-Edouard  ou  aucun  de  ses  membres  ou  officiers,  se  rapportant  en  quelque  manière  à  la 
demande  produite  par  la  dite  province  pour  avoir  sa  quote-part  de  l'indemnité  fixée  par  la  sentence 
arbitrale  de  la  Commission  des  pêcheries  de  Halifax.  Présentée  le  12  avril  1905 — M.  McLean 
(Queen) Pas  imprimée . 

109a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  109.     Présentée  le  10  mai  1905 Pas  imprimée. 

110.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905.—  Copie  de  toute  cor- 
respondance entre  le  département  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et  M.  A.  E.  Dyment,  M. P.,  et 
aussi  entre  le  dit  département  et  le  ci-devant  commissaire  des  pêcheries  pour  Ontario  (l'honorable  M. 
Latchford)  au  cours  des  quatre  dernières  années,  au  sujet  de  l'octroi  de  licences  pour  faire  la  pêche 
avec  des  rets  à  enclos  à  lest  de  Little-Current,  île  Manitouline,  à  M.  T.  H.  Jackman,  de  Killarney, 
Ontario.     Présentée  le  12  avril  1905.— M.  Crochet Pas  imprimée . 

111.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1005. — Etat  indiquant  sépa- 
rément le  montant  dépensé  par  le  gouvernement  fédéral  depuis  le  1er  juillet  1873,  pour  construire, 
équiper  et  subventionner  les  chemina  de  fer  et  les  canaux  du  Canada,  la  valeur  des  terres  données  à 
titre  de  subventions,  sur  le  pied  de  une  piastre  l'acre,  et  l'estimation  des  obligations  totales  contrac- 
tées par  le  Canada  pour  la  construction  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc-Pacifique.  Aussi,  état  indi- 
quant séparément  la  partie  des  dites  dépenses  qui  ont  été  faites  ou  qui  sont  à  faire,  comme  susdit, 
pour  les  chemins  de  fer  et  canaux,  dans  chaque  province  du  Canada  et  les  Territoires  du  Nord-Ouest, 
en  en  déduisant  les  sommes  qui  ont  pu  être  portées  au  débit  d'aucune  des  dites  provinces  ou  des  dits 
Territoires  du  Nord-Ouest  dans  le  compte  de  leur  dette  envers  le  gouvernement  du  Canada.  Pré- 
sentée le  12  avril  1905.     M.  Martin  (Queen) Imprimée  pour  les  documents  de  la  session . 

112.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  février  1905.— Copie  de  toutes  les 
listes  de  votation  telles  que  préparées  par  les  énumérateurs  des  diverses  subdivisions  de  votation  des 
districts  électoraux  des  Territoires  du  Nord-Ouest  qui  ont  servi  pour  les  dernières  élections  fédérales. 
Présentée  le  17  avril  1905.—  M.  McCarthy  (Calgary) Pas  imprimée . 
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112a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  8  février  1905.—  1.  Copie  des  listes 
de  votation  pour  le  district  électoral  de  Macdonald,  Manitoba,  fournies  au  grenier  de  la  Couronne 
en  chancellerie  avant  les  élections  générales  de  1904.  2.  Copie  des  listes  de  votation  fournies  par  le 
greffier  de  la  Couronne  en  chancellerie  à  l'officier-rapporteur  pour  le  district  électoral  de  Macdonald 
pour  les  dites  élections.  3.  Copie  des  listes  de  votation  fournies  aux  divers  sous-officiers-rapporteurs 
par  l'officier-rapporteur  dans  le  dit  district  électoral  de  Macdonald.  Présentée  le  27  avril  1905. 
M.  Boche  (Marquette) Pas  imprimée . 

1126.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  19  janvier  1905. — Copie  de  la  liste 
originale  des  électeurs  de  Marquette  fournie  au  greffier  de  la  Couronne  en  chancellerie,  copie  de  la 
liste  qui  a  été  envoyée  à  l'officier-rapporteur  ;  aussi,  copie  des  listes  fournies  par  l'officier-rapporteur 
aux  divers  députés  officiers-rapporteurs.     Présentée  le  27  avril  1905.— M.  Roche  (Marquette). 

Pas  imprimée. 

113.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905.— Etat  indiquant  les 
quantités  de  charbon  anthracite  employées  dans  les  divers  départements  du  gouvernement,  dans  les 
provinces  de  Québec,  Nouveau-Brunswick,  Nouvelle- Ecosse  et  de  l'Ile -du-Prince-Edouard  en  1900, 
1901,  1902,  1903  et  1904.  Aussi,  état  donnant  la  dépense  totale,  chaque  année,  dans  chacune  des 
dites  provinces  pendant  la  dite  période,  et  donnant  séparément  les  noms  des  personnes  auxquelles 
ces  deniers  ont  été  payés  et  le  prix,  par  tonne,  payé  à  chacune.  Présentée  le  17  avril  1905.  —  M. 
McLean  (Queen) , , . .  Pas  imprimée . 

114.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  27  mars  1905. — Etat  indiquant,  par 
province,  la  quantité  des  produits  suivants  importés  des  Etats-Unis  en  Canada  et  exportés  du 
Canada  aux  Etats-Unis  pour  la  consommation,  ainsi  que  le  montant  des  droits  perçus  dans  ces  deux 
pays  en  1903  et  1904  respectivement,  savoir  : — lard,  de  toute  espèce  ;  pommes  ;  maïs  ;  fèves,  en 
conserves  ou  autrement  ;  tabac  brut  en  feuilles  ;  bestiaux  ;  chevaux  ;  laines  ;  peaux  ;  betteraves 
à  sucre  ;  foin  ;  œufs  ;  beurre  et  volailles.     Présentée  le  25  avril  1905. — M.  Cléments. .  .Pas  imprimée. 

lli».  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  6  mars  1905. — Relevé  détaillé  des 
divers  montants  dépensés  depuis  deux  ans  pour  le  quai  et*ses  approches  à  l'île  Bizard,  comté  de 
Jacques-Cartier,  P.Q.     Présentée  le  27  avril  1905. — M.  Monk , Pas  imprimée. 

116.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  mars  1905.— Copie  de  toute  corres- 
pondance, télégrammes,  rapports,  estimations  et  autres  documents  ou  renseignements  échangés  entre 
aucun  ministre  ou  fonctionnaire  du  gouvernement  et  des  ingénieurs  ou  autres  concernant  des  son- 
dages ou  autres  travaux  à  faire  dans  le  but  de  prendre  les  meilleurs  moyens  de  s'assurer  de  l'endroit 
le  plus  propice  à  y  construire  une  jetée  ou  un  brise-lames  dans  le  voisinage  de  Carleton- Point  ou  du 
Cap-Traverse,  I.-P.-E.,  afin  de  faciliter  les  communications  entre  l'Ile-du-Prince-Edouard  et  le  con- 
tinent en  hiver  et  en  été.     Présentée  le  27  avril  1905. — M.  Lefurgey Pas  imprimée. 

117.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  30  février  1905.  Copie  de  tous 
rapports  faits  par  M.  Burley  ou  tout  autre  officier  concernant  les  droits  de  prise  d'eau  réservés  pour 
fins  d'élevage  dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest  pendant  les  cinq  dernières  années.  Présentée  le 
27  avril  1905.—  M.  Roche  (Marquette) Pas   imprimée. 

118.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  27  février  1905, — Copie  de  toute 
correspondance,  lettres,  rapports,  pétitions  et  mémoires  en  la  possession  du  gouvernement  ou  d'au- 
cun de  ses  membres  ou  officiers  concernant  le  site  et  la  construction  d'une  gare  de  chemin  de  fer  à 
Grand-View,  sur  l'embranchement  vers  Murray-Harbour  du  chemin  de  fer  de  l'Ue-du-Prince- 
Edouard.     Présentée  le  28  avril  1905. — M.  Martin  (Queen) ...  Pas  imprimée. 

119.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905. — Etat  faisant  con- 
naître,— 1.  Quel  montant  a  été  dépensé  par  le  gouvernement  fédéral  depuis  1896  dans  chacun  des 
endroits  suivants  :  (a)  Havre  de  Port- Arthur  ;  (6)  havre  de  Eort- William  ;  (c)  rivière  Kaministiquia, 
indiquant  séparément  les  dépenses  (1)  pour  dragage  ;  (2)  pour  brise-lames  ;  (3)  pour  autres  fins. 
2.  Quelles  quantités  des  travaux  d'excavation  ont  été  exécutées  en  1905-06  dans  chacun  des  endroits 
susnommés,  indiquant  séparément  les  quantités  des  excavations  dans  la  vase  et  le  sable,  la  glaise,  le 
tuf  et  le  roc.  3.  Quels  sont  les  termes  et  dates  des  contrats  passés  avec  les  entrepreneurs  de  dragage 
aux  endroits  ci-dessus  nommés  en  1903-04  et  1904-05.  4.  Si  le  gouvernement  déposera  ces  contrats 
sur  la  Table  de  la  Chambre.  5.  Quelle  est  la  force,  le  tonnage  et  les  dimensions  des  dragueurs 
employés  à  ces  travaux.  6.  Quel  est  le  coût  des  dragueurs  de  construction  récente  du  même  modèle 
que  ceux  qui  sont  employés  aux  trois  endroits  susnommés.  Présentée  le  28  avril  1905. — M,  Hughes 
(  Victoria) Pas  imprimée. 
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120.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  mars  1905. — Etat  indiquant  pour 

chacune  des  années  fiscales  depuis  le  1er  juillet  1897  jusqu'au  30  juin  1904,  le  montant  des  dépenses 
faites  à  compte  du  capital  pour  le  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  et  donnant  la  description 
des  travaux  et  matériaux  pour  lesquels  ces  dépenses  ont  été  faites.  Présentée  le  9  mai  1905.— 
M.  Foster Pas  imprimée. 

121.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  20  février  1905.— Etat  indiquant  sépa- 
rément, sous  forme  de  tableau,  le  montant  voté  en  premier  lieu  pour  édifices  publics  dans  des  villes 
du  Canada  ne  comptant  pas  plus  de  5,000  habitants  ;  l'année  dans  laquelle  le  premier  montant  a  été 
voté  dans  chaque  cas  ;  le  montant  total  dépensé  pour  compléter  chaque  édifice  ;  l'année  dans  laquelle 
il  a  été  complété  ;  le  montant  des  recettes  retirées  séparément  des  bureaux  de  poste,  douane  et  revenu 
de  l'intérieur  au  cours  de  l'année  dans  laquelle  le  premier  crédit  a  été  voté  ;  le  chiffre  de  loyer  payé 
pour  les  édifices  servant  aux  bureaux  ci -dessus  pendant  la  dite  année,  et  la  population  de  chaque 
ville  pour  la  dite  année.  Le  dit  état  devant  couvrir  la  période  comprise  entre  le  mois  de  janvier 
1888  et  le  mois  de  février  1905,  inclusivement.     Présentée  le  19  mai  1905. — M.  Foster.  .Pas  imprimée. 

122.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  26  mai  1905.— Pour  copie  de  la  corres- 
pondance, etc.,  concernant  le  bureau  de  poste  de  Thessalon.  Présentée  le  2(5  mai  1005. — Sir  William 
Mulock Pas  imprimée . 

123.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  27  février  1905. — Copie  de  toutes 
pétitions  et  correspondance  entre  les  Chambres  de  Commerce  de  Toronto  et  de  Montréal,  respective- 
ment, et  le  Gouverneur  en  conseil  au  sujet  de  la  nomination  d'experts  en  grain,  sous  l'Empire  de 
l'Acte  d'inspection  des  grains,  à  Toronto  et  Montréal.  Aussi,  copie  des  arrêtés  du  conseil  en  vertu 
desquels  ces  nominations  ont  été  faites.     Présentée  le  6  mai  1905. — M.  Ames. Pas  imprimée. 

124.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  27  mars  1905. — Etat  donnant  les 
documents  suivants  concernant  les  paiements  faits  à  compte  du  crédit  voté  en  1901  pour  une  ligne  de 
chemin  de  fer  entre  Caplin  et  Paspébiac  : — 1.  Copie  du  mandat  décerné  au  commissaire  Mothersill 

,  et  de  toutes  les  instructions  qui  lui  ont  été  données.  2.  Rapport  et  décisions  du  commissaire 
Mothersill.  3.  Dépositions  assermentées  des  réclamants  qui  ont  comparu  devant  le  commissaire 
Mothersill,  telles  que  prises  par  le  sténographe  Roy.  4.  Copie  du  mandat  décerné  au  commissaire 
Langelier  et  de  toutes  les  instructions  qui  lui  ont  été  données.  5.  Rapport  et  décisions  du  commis- 
saire Langelier.  6.  Dépositions  assermentées,  s'il  en  est,  des  réclamants  qui  ont  comparu  devant  le 
commissaire  Langelier.  7.  Copie  des  affidavits  présentés  au  commissaire  Langelier,  et  subséquem- 
ment.  8.  Copie  de  la  résolution  ou  de  l'arrêté  du  conseil  adoptant  le  rapport  du  commissaire  Lan- 
gelier. 9.  Etat  indiqua  \t  chaque  paiement  fait  par  le  gouvernement  depuis  le  1er  juillet  1901  à 
compte  du  crédit  voté  en  1901  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  entre  Caplin  et  Paspébiac,  et  faisant 
connaître,  pour  chaque  paiement,  à  qui,  par  qui,  à  quelle  date,  pour  quelle  partie  du  chemin,  la  date 
de  la  production  de  la  réclamation  et  sur  quelle  recommandation  chaque  paiement  a  été  fait.  10. 
Copie  de  toute  correspondance  échangée  entre  le  département  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  ou 
toute  personne  relevant  de  ce  département,  et  le  commissaire  Langelier  au  sujet  de  l'enquête  et  du 
paiement  des  dites  réclamations  ;  aussi,  de  toute  correspondance  entre  le  député  du  comté  de  Bona- 
venture  et  le  département,  et  entre  le  dit  député  et  le  commissaire  Langelier  à  ce  sujet  ;  ainsi  que 
par  les  syndics  du  chemin  de  fer  de  l'Atlantique  au  lac  Supérieur,  C.  M.  Armstrong,  T.  C.  Casgrain, 
H.  C.  J.  Gilindez  ou  toute  autre  personne  en  leur  nom  et  le  département.  Présentée  le  15  juin 
1905.     M.  Ames Pas  imprimée. 

125.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  mars  1805.— Copie  de  toutes  corres- 
pondance, lettres,  pétitions,  etc.,  addressées  au  gouvernement  ou  à  quelqu'un  de  ses  membres  ou 
officiers  au  sujet  de  demandes  d'indemnité  formulées  par  Thomas  Curley,  Charles  Mitchell  et  autres, 
de  Village-Green,  I.-P.-E.,  pour  dommages  causés  à  leurs  propriétés  et  pour  expropriation  pour  les 
fins  de  l'embranchement  sur  Murray-Harbour  du  chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard.  Pré- 
sentée le  30  juin  1905.     M.  McLean  (Queen) Pas  imprimée. 

126.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  juillet  1905.— Copie  de  toutes 
correspondance  et  dépêches  échangées  entre  le  gouvernement  du  Canada  et  les  autorités  impériales 
au  sujet  de  l'établissement  en  Canada  d'une  succursale  de  la  Monnaie  royale.  Présentée  le  4  juillet 
1905.     M.  Monk Pas  imprimée. 
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127.  Copie  du  compte  de  l'avocat  et  du  témoin  expert,  tel  que  certifié  par  le  président  du  comité  spécial 
nommé  durant  la  session  dernière  du  Sénat  pour  s'enquérir  de  la  situation  en  Canada  de  la  Mutual 
Reserve  Fund  Life  Association,  de  New- York.  Présentée  (au  Sénat)  le  28  juin  1905,  par  l'hon.  R. 
W.  Scott , Pas  imprimée. 

127a.  Lettre  de  C.  J.  Coster  au  greffier  du  Sénat  accusant  réception  d'un  chèque  de  $5C0  étant  accompte 
de  ses  honoraires  comme  conseil  du  comité  spécial  chargé  de  l'enquête  de  la  Mutual  Reserve  Fund 
Life  Association,  de  New- York,  et  aussi  une  lettre  de  A.  Power,  faisant  fonction  de  député-ministre 
de  la  Justice,  relative  à  nombre  de  comptes  en  rapport  avec  l'enquête  faite  t>ar  le  dit  comité  qui  ont 
été  envoyés  au  département  de  la  Justice  pour  y  être  taxés.  Présentée  (au  Sénat)  le  29  juin  1905,  par 
l'hon.  R.  W.  Scott Pas  imprimée. 

128.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  12  mars  1905. — Copie  de  toute 
correspondance,  arrêté  du  conseil,  arrangements,  rapports,  etc.,  au  sujet  des  travaux  de  défense 
d'Halifax  et  d'Esquimalt  dont  le  gouvernement  a  pris  charge.  Présentée  le  7  juillet  1905.  M. 
Fostcr Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

129.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  25  mars  1905. — Copie  de  toute  corres- 
pondance, télégrammes,  papiers,  mémoires,  etc.,  envers  le  gouvernement  et  le  ministère  de  la  Guerre 
et  entre  le  gouvernement  et  les  membres  de  la  milice  canadienne  au  sujet  de  l'octroi  de  la  médaille- 
royale  Sud-africaine  aux  Canadiens  qui  ont  fait  dix-huit  mois  de  service  dans  la  guerre  de  l'Afrique 
du  Sud.     Présentée  le  18  juillet  1905.     M.  Worthington Pas  imprimée. 

130.  Réponse  à  un  ordre  da  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  10  juillet  1905,  pour  copie  du  mémoire 
adressé  par  les  membres  du  conseil  de  la  Milice  au  ministre  de  la  Milice  et  de  la  Défense  ;  aussi, 
copie  du  mémoire  du  ministre  de  la  Milice  et  de  la  Défense  au  sujet  du  budget  de  la  Milice.  Présen- 
tée le  10  juillet, 1905. 'Sir  Frederick  Bordcn.  Imprimécpour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

131.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  8  mars  1905 — .Etat  donnant  les  noms 
des  colons  des  Territoires  du  Nord-Ouest  n'ayant  pas  droit  à  un  second  homestead,  qui  ont  été  auto- 
risés par  le  département  à  acquérir  de  nouveaux  quarts  de  sections  aux  conditions  ordinaires  de 
culture  ;  les  dates  auxquelles  cette  autorisation  a  été  accordée  ;  les  terres  achetées  par  ces  colons  par 
suite  de  cette  autorisation,  le  prix  convenu  et  la  somme  versée.  Aussi,  la  manière  dont  les  agents 
locaux  des  terres  fédérales  ont  été  notifiés  de  l'autorisation  donnée  pour  opérer  ces  ventes.  Présentée 
le  10  juillet  1905.     M.  Lake  ... -  Pas  imprimée. 

132.  Réponse  partielle  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  mars  1905.— Etat  faisant 
connaître  (1)  le  nombre  d'employés  permanents,  hommes  et  femmes,  respectivement,  nommés  dans 
le  service  intérieur  du  service  civil  à  Ottawa  depuis  le  1er  juillet  1890  ;  (2)  le  nombre  actuel  des 
employés  permanents,  hommes  et  femmes,  respectivement,  dans  le  service  intérieur  à  Ottawa  ;  (3) 
le  nombre  des  surnuméraires,  hommes  ou  femmes,  inscrit  sur  la  feuille  de  paie  du  service  intérieur  à 
Ottawa  pour  janvier  1905  ;  (4)  le  nombre  de  surnuméraires,  hommes  et  femmes,  nommés  depuis  le 
1er  juillet  189f>  ;  (5)  le  nombre  d'ouvriers,  journaliers  ou  autres  travailleurs  employés  à  Ottawa  pen- 
dant le  mois  de  janvier,  en  sus  des  employés  permanents  ou  surnuméraires  actuellement  à  l'emploi 
du  gouvernement  à  Ottawa,  avec  indication  du  département  où  ils  sont  employés.  Présentée  le  10 
juillet  1905. — M.  Sproxde Pas  imprimée . 

133.  Règles  de  la  Cour  Suprême  de  l'Ile-du-Prince-Edouard  relatives  aux  causes  criminelles.  Présentées 
(au  Sénat)  le  10  juillet  1905,  par  l'honorable  Président Pas  imprimées. 

1 34.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  27  mars  1905. — Copie  de  toute  corres- 
pondance, télégrammes,  lettres,  mémoires,  arrêtés  en  conseil,  rapports,  etc.,  etc.,  en  la  possession  du 
gouvernement  ou  de  quelqu'un  de  ses  membres  ou  officiers,  au  sujet  de  l'octroi  d'un  subside  addi- 
tionnel à  la  province  de  l'Ile-du-Prince-Edouard  en  1901  au  montant  de  $30,000  par  année,  et  des 
motifs  pour  lesquels  il  a  été  convenu  de  payer  le  dit  subside  à  la  province.  Présentée  le  11  juillet 
1905.— M.  Martin Pas  imprimée. 

135.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  6  juillet  1905,  demandant  un  état  indiquant  : — 1.  L'éten- 
due, en  acres,  des  terres  scolaires  vendues  dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest  depuis  l'union.  2.  Le 
montant  du  principal,  s'il  en  est,  et  de  l'intérêt  payé  au  gouvernement  des  Territoires.  3.  L'étendue, 
en  acres,  des  terres  vendues  et  le  prix  moyen  par  acre,  pour  chaque  année.  4.  Le  montant  restant 
au  crédit  du  fonds  des  écoles.  5.  Le  montant  dû  sur  ventes,  à  être  porté  au  crédit  de  ce  fonds.  Pré- 
sentée le  12  juillet  1905.—  Honorable  M.  Lougheed Pas  imprimée. 
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136.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1905.— Copie  de  toute  cor- 
respondance, pétitions,  résolutions,  rapports  et  mémoires  en  la  possession  du  gouvernement  ou  d'au- 
cun de  ses  membres,  concernant  le  tracé  et  la  construction  de  chemins  de  fer  d'embranchements  dans 
la  province  de  rile-du-Prince-Edouard.  Aussi,  état  indiquant  le  nombre  d'explorations  faites  dans 
la  province  depuis  1900,  les  routes  étudiées  et  le  coût  de  chacune.  Présentée  le  14  juillet  1905. — M . 
Martin  (Qnecn) Pas  imprimée. 

137.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  14  juillet  1905.— Pour  copie  des  détails 
de  l'item  3  de  la  résolution  107  du  budget  supplémentaire  de  1905-06  :  "  Construction  de  phares  et 
auxiliaires  de  la  navigation,  y  compris  appareil,  $675,000  ",  département  de  la  Marine  et  des  Pêche- 
ries.    Présentée  le  14  juillet  1905.—  Honorable  J.  R.  F.  Préfontaine Pas  imprimée. 

138.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  14  juillet  1905.— Pour  copie  du  rapport 
du  surintendant  J.  D.  Moodie,  sur  le  service  dans  la  Baie  d'Hudson  par  le  steamer  Neptune,  1903-04. 
Présentée  le  14  juillet  1905.—  Honorable  J.  R.  F.  Préfontaine. 

Imprimée  dans  le  document  de  la  session  n°  28, . 

139.  Extraits  de  rapports  de  comités  de  l'honorable  Conseil  privé  approuvés  par  Son  Excellence  le  Gou- 
verneur général  le  31  mai  1902,  et  le  20  septembre  1904,  respectivement,  concernant  certaine  propa- 
gande faites  dans  certains  pays  d'Europe  pour  encourager  l'immigration  en  Canada  par  la  North 
Atlantic  Trading  Company  of  Amsterdam,  Hollande.  Présentés  le  11  juillet  1905,  par  l'honorable 
F.  Oliver Pas  imprimés . 

140.  Rapport  de  W.  M.  Graham,  inspecteur  d'agences  sauvages  dans  l'agence  de  l'Assiniboine  et  aussi 
dans  l'agence  de  la  Montagne  de  l'Orignal.     Présenté  le  19  juillet  1905,  par  l'honorable  F.  Oliver. 

Pas  imprimé. 

141.  Correspondance  concernant  la  vente  de  certaines  îles  dont  la  possession  est  contestée  dans  la  Baie 
Géorgienne,  au  sud  de  la  Pointe  de  l'Orignal.  Présentée  le  19  juillet  1905,  par  l'honorable  F. 
Oliver Pas  imprimée . 

142.  Copie  d'un  acte  passé  entre  Sa  Majesté  le  Roi  Edouard  VII  et  la  Dominion  Coal  Company  (limitée). 
Présentée  le  19  juillet  1905,  par  l'honorable  F.  Oliver   Pas  imprimée. 

1 43.  Réponse  à  une  adresse  au  Sénat  en  date  du  7  juillet  1905,  demandant  un  état  indiquant  : — Le  nombre 
de  baux  de  pâturages,  à  terme,  accordés  depuis  1897  par  le  gouvernement  dans  les  Territoires  du 
Nord-Ouest,  et  aussi, — Le  nombre  d'acres  compris  dans  chaque  bail  ;  la  date  et  la  durée  du  bail  ;  les 
noms  du  locateur  et  du  locataire  actuels  ;  le  montant  du  loyer  par  acre  ;  le  township  et  le  rang  où  les 
pâturages  sont  situés.     Présentée  le  14  juillet  1905. — Honorable  sir  Mackenzie  Bowell.  .Pas  imprimée. 

144.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  6  avril  1905,  demandant  copie  des  dépêches,  lettres, 
télégrammes  et  autres  correspondance  et  communications  reçus  par  le  ministère  des  Travaux  publics 
ou  quelqu'un  de  ses  fonctionnaires,  ou  par  tout  autre  ministère  du  gouvernement  ou  ses  fonction- 
naires, de  l'honorable  sénateur  Philippe  Auguste  Choquette,  se  rapportant  de  quelque  manière  que 
ce  soit  au  lot  4438A  des  plan  et  livre  de  renvoi  officiels  du  quartier  Montcalm  de  la  cité  de  Québec 
et  à  l'achat  de  ce  terrain  par  Sa  Majesté  le  Roi  Edouard  VII,  et  aussi,  copie  des  dépêches,  lettres, 
télégrammes  et  autres  correspondance  et  communications  adressées  par  quelqu'un  de  ces  ministères 
ou  de  leurs  fonctionnaires  à  l'honorable  sénateur  Choquette  à  ce  sujet  ;  aussi,  copie  de  tous  plans, 
s'il  en  est,  déposés  pour  les  fins  de  l'expropriation  du  dit  terrain,  dans  la  division  d'enregistrement 
où  ce  terrain  est  situé  ;  copie  de  toutes  procédures  en  expropriation  autorisées  ou  requises  par  la  loi 
dans  les  cas  d'expropriation  de  terrains  pour  les  fins  publiques,  et  se  rapportant  de  quelque  manière 
que  ce  soit  au  lot  ci-dessus  mentionné  ;  copie  des  nominations  d'évaluateurs  au  sujet  de  ce  lot  ;  copie 
des  demandes  faites  pour  la  nomination  de  ces  évaluateurs.  et  de  toute  correspondance,  lettres  et 
télégrammes  se  rapportant  à  ces  nominations  ;  copie  des  évaluations  du  dit  lot  faites  par  des  évalua- 
teurs ;  copie  des  arrêtés  du  conseil  relatifs  à  ces  transactions  et  à  l'achat  de  cet  immeuble  ;  copie  des 
actes,  procurations,  rapports  et  arrêtés  du  conseil  passés,  faits  ou  rendus,  relativement  à  l'achat  ou 
acquisition  du  dit  lot  par  Sa  Majesté  le  Roi  Edouard  VIL  Présentée  le  18  juillet  1905.—  Hon.  M. 
Landry pas  imprimée . 

145.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  16  mai  1905,  demandant  copie  de*  toute  correspondance 
échangée  entre  Henry  F.  Coombs,  de  Saint-Jean,  N.-B.,  et  le  ministère  de  l'Agriculture  du  Canada 
'•u  quelqu'un  des  fonctionnaires  de  ce  ministère,  relativement  à  des  articles  expédiés  par  le  dit 

20 


5  Edouard  VII.  Liste  des  Documents  de  la  Session.  A.  1905 


VOLUME  N°  U—Fin. 

Henry  F.  Coombs,  à  l'exposition  de  Paris,  en  1900,  et  à  sa  réclamation  pour  dépenses  faites  à  cet 
égard  et  pour  le  paiement  d'articles  endommagés  ou  non  retournés.  Présentée  le  19  juillet  1905. — 
Hon.  M  Landry Pas  imprimée . 

146.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  14  juin  1904,  demandant: — 1.  Un  état  indiquant  en 
autant  de  colonnes  distinctes  les  noms  et  prénoms,  l'âge,  le  grade,  le  domicile,  l'origine,  de  tous  les 
officiers,  sous-officiers  et  hommes  d'équipage  du  navire  envoyé  en  1903  en  exploration  à  la  Baie 
d'Hudson.  2.  Le  nom  du  navire  frété  pour  cette  expédition,  son  tonnage,  le  nom  de  son  proprié- 
taire, le  prix  affecté  pour  son  service,  la  durée  de  ce  service.  3.  Le  terme  de  service  de  chacun  des 
hommes  (officiers,  sous-officiers,  matelots,  etc.),  qui  composent  l'équipage  de  ce  vaisseau.  4.  Toute 
la  correspondance  relative  à  cette  expédition,  y  compris  les  instructions  données.  5.  Copie  de  tout 
rapport  fait  par  les  autorités  du  bord  depuis  le  commencement  de  cette  expédition.  Présentée  le  18 
juillet  1905.—  Hon.  M.  Landry . Pas  imprimée. 

147.  Décrets  du  conseil  rendus  depuis  la  dernière  session  soumis  à  cette  Chambre,  en  conformité  à  l'article 
5  du  chapitre  34  des  Statuts  de  1902.  Présentés  le  18  juillet  1905,  par  l'hon.  F.  Oliver..  .Pas  imprimés. 
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CANADA 


RAPPORT 


DU 


MINISTRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 

CONCERNANT  LES  CONSTRUCTIONS  SOUS  SON  CONTRÔLE 


POUR 


L'EXERCICE    TERMINÉ    LE    30    JUIN 

1904 


SOUMIS  CONFORMEMENT  AUX  PRESCRIPTIONS  DU  CHAPITRE  36,  ARTICLE  37  DES 

STATUTS  REVISES  DU  CANADA 


IMPRIME  PAR  ORDRE  DU  PARLEMENT 


OTTAWA 

•  IMPRIMÉ  PAR  S.  E.  DAWSON,  IMPRIMEUR  DE  SA  TRÈS  EXCELLENTE 

MAJESTÉ  LE  ROI 
1906 
[N°  19—1905.] 
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A  Son  Excellence  le  Très  honorable  sir  Albert  Henry  George,  comte  Grey,  G.C.M.G., 
etc.,  etc.,  Gouverneur  général  du  Canada. 

Plaise  à  Votre  Excellence, 

'    J'ai  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  annuel  du  ministre  des  Travaux  publics 
du  Canada  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 

J'ai  l'honneur  d'être, 

de  Votre  Excellence, 

le  très  obéissant  serviteur, 

CHAS  S.  HYMAN, 

Ministre  des  Travaux  publics. 

Ottawa,  4  février  1905. 
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Ile    du    Prince  -  Edo uard. .. . 

: 

"          Nouveau-Brunswick   

12 
12 



"          outil.,  noms  des  drag.,  etc. 

24 
16 
18 
14 

8,  29 
12 
24 
18 
24 
10,  30 

8,  29 

14 
14 
14 
14 
14 
11 
19 
28 
19 

. 

provinces  maritimes   

Québec    

Duirnoine,   rivière,  P.Q.,   glissoires.... 

*: 

174 

: 





E 

21 

21 







22 



•• 

! 

116 





28 
14 
17 

10,  30 
7,28 

12,33 
7,28 

11,  31 
7,  28 
7,  28 
9,  3'0 
8,29 

12,  22 
13 
23 

12,  32 
25 
19 

22 
89 

i 

\ 

Edifices»  publics  de  la  puissance 

,14. 



.... 

i    



i 

Québec   



i 

Territoire  d»ui  Yukon. 

"a 

dépenses  générales  . . 
Edmonton,   T.N.-O.,   édifice   public 

! 

"        pont   

251 

Edmunston,    N.-B 

Employée,    bass'ns   de    radoub 

i 

6              33 

glissoires  et  esta  c  a  de  s 

2>9 

salaires    des    

27 
27 
19 
19 
25 
24 
33 

surnuméraires 

i 

Bnglish-River,   P.Q 

Escoumains.    P.Q 

i 

Escuminac,  N.-B.,  ligne  télégraphique 

i 

g 

... 

Esquimalt,   C.-A.,   bassin   de   radoub. 

240 

6   13         

"      douane   

1 
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F 

9,29 
14 
14 
18 
22 
18 

Farnham,  P.Q.,  édifice  public 

Pinidlay's-Poinit,   N.-E 

22 

Fiiiit's-Laniding,    P.Q 

Fort-Dufferin.    N.-B 

145 
89 
23 

14 

Fort-William,  Ont.,   dragage 

édifice  public   . . . 

217 

10,  30 
24 
8,29 
8,  28 
23 
14 
14 

174 

4 

23 
23 

24 

Fruid's-Point     N  -E 

G 

Gabarus,  N.-E 

Gagetlown,    N.-B 

10,  30 

10,  30 

22 

Gamanoque,  Ont.,  édifice  public  

havre  

218 

16 
2(4 
19 
14 
19 
22 
23 
24 

::::... 

:::::.:. 

PQ '.'•".'. 

24 
116 

P.Q 

170 
242 

"        droits  non  perçus 

8 

Goderich,  Ont.,  édifice  public 

havre  . . 

10,  30 
22 
26 
22 
19 

151 

Goldein-Windermere,  C.-A.,  ligne    télég. 
Gone's-Landing,    Ont. 

16,  37 

151 
214 

75 



Grabam,  P.Q 

Graharo's-Pond,   I.P.-E     

Granby,    P.Q.,    édifice   public, 

9,  29 
22 
17 
19,20 
19 
20 
H 
17 
14 
17 

19 

"'Î4' 
22 
25 
19 
19 
14 
27 
14 
14 

"32* 

Grand-Bend,   Ont 

152 
90 
117 
119 
116 
25 

Grande  Anse,   N.-B 



Grandes   B'ergeronines,    P.Q 

Grande  Décharge,  P.Q 

Grandie  Entrée,  P.G 



Grand-Etang,  N.-E 

Grand-FaMs,  N.-B 

..... 

Grand -Dake  Fliats,  N.-B.,  dragage 

182 

Grands  Méchins,  P.Q 

Grand-Narrows,   N.-E 

25 

76 

26 

152 

152 

116 

Grand-River,   I.P.-E 

N.-E 

Ont.,   dragage    

"      pont   

Grande  Rivière,  P.Q 

Grande  Vallée,  P.Q 

26 

Gratuités,  payées  

Great-Tancook  Island,  N.E 

Green-Oove,    N.-E 

27 
117 

Green-River,    T.N.-O 

Grenfell,   P.Q 
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Grenville,   P.Q 

Griffin-Cove,  P.Q 

Grondines,  P.Q 

Grosse-Ile,   P.Q.,    ligne  télégraphique 

quarantaine   

Grosses  Roches,  P.Q 

Guélph,  Ont,  édifice  public 

Gull-Harbour,  Man 

Guysboro',   N.-E.,   édifice   public 


Halliday's,    I.P. 
Hamilton,  Ont., 


Haileyburg,   Ont 

Halifax,  N.-E.,  bassin  de  radoub.. 

édifice    public    

-E.,    quai 

édifice  public 

havre  

Hampton,  N.-E 

Harbourville,   N.-E 

Hardy-Bay,  C.-A 

Harringtoin,    J.,    gratuité 

Hatfield-Point,  N.-B 

Havre  aoix  Maisons,  P.Q 

Havres   et   rivières 

Hawke-Inlet,   N.-E 

Hawkesbury,  Ont 

édifices  publics 

Hawkestone,    Ont 

Herring-Cove,   N.-E 

Hiawatha,  Ont 

Hilton,    Ont 

Hnausa,   Main 

Hochelaga,  P.Q.,  édifice  public 

Holdernville,  N.-B '. 

Honora,  Ont 

Hopewell-Cape,  N.-B 

Hopewell-Hill,  N.-B 

Horton's-Landing,   N.-E 

Hudson,  P.Q 

Hu>ll,  P.Q.,  édifice  public 

quai    

Humphrey's-Point,    N-B 

Hydrographique,  relevé    
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10 


10,  30 
23 

7,28 


Iberville,    P.Q 

Icelandic-River,    Man. 
Ile-aux-Coudres,  P.Q.. 


ligne  téleg 

havre    

Ile-aux-Grues,   P.Q 

De- La  wl  or,    N.-E.,    quarantaine 

De-Perrot,   P.Q 

Ile  du  Prince-Edouard,  dragage 

édifice    pub.. 

havres    

lignes    teleg, 

Ile-Verte,   P.Q 

Impressions   et   papeterie 

Imprimieirie  de   l'Etat,   Ottawa 

Indian-Brook    Fiait»,    N.-E 

Indian-Head,  T.N.-O.,  édifice  public. 

Ingénieur  en  chef,  personnel  de  1' 

rapport    de    1' 

Ingénieurs,  chauffeurs,  etc  


14 
7,28 
16 
10,  30 
22 
14 
14 
24 
26 
18 
20 
24 
14 


214 
117 
118 


13,28 


118 


170 


162 


181 


218 
27 

28 


118 


29 

22  I 153,218 

10  


14 
22 
22 
23 

8,29 
18 
22 
17 
17 
14 
19 

8,  29 
19 
18 


19 
23 
25 
19 
19 
•  7 
19 
16 
7 
16 
25 
19 
13 

10,  30 
14 

12,  32 
27 


29 
153 
153 

170 


153 
91 
92 
30 


118 


252 


119 
170 


119 
115 


119 
181 


73 

120 


30 


12 
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I 

10,  30 
14 
15 
14 
17 
14 

14 

18 

8,  29 

14 

ïngersoll,    Ont.,    édifice    public 

46 
61 
31 

Ingonish-nord,  N.-E 

Ingonish-sud,    N.-E 

lowa,    in  .-Uj 

Iroquois,  N.-B 

31 
32 

J 



Janvries,  îles,  N.-E 

.1 

Jenkins-Cove,    N.-B • 

32 

Joidique,    rM.-rj 

K 

Kaministiquia,   rivière.   Ont 

12,  33 

26 
19 

12,  33 
25 
24 
7,  28 
22 
14 
22 

10,30 
22 
22 
16 
19 

26 
20 
23 
23 
23 
19 
19 
19 

15,35 

120 

' 

Kaslo,  C.-A.,  salle  d'exer.  militaires. 

171 

i 

153 
32 
240 

::::::::': 

6,15 

218 
154 

1 

KnigM's-Poicriit,    I.P.-E 

Knowlton's-Landing,  P.Q 

L 

16 

120 

253 
120 
170 
234 

* 

i; 

! 

i 

i 

Lac  Mégantic,  P.Q 

120 
125 

1 

Lac  Saint- Jean,  P.Q 

Lac  Saint-Pierre,  P.Q. 

"Î2* 



I 

' 

22 

8,29 

32 

1  " 

"!"  .. 

Lachine    P  Q     édifice  public 

Lacombé,  T.N.-O.,  bâtisse  de  l'immig. . 

i 

154 

1 

i  * 

16 
32 
22 
25 
19 
19 

8,29 
14 
14 
19 

8,29 

25 

7 

22 

32 

"Î9* 

;;  ;;;;;;;; 

Lamerton    T.N.-O.,   bâtisse  de   l'im.. 

..."  

154 
251 

Lange  vin,  pont         Calgary,  T.N.-O... 



Laprairie,    P.Q 

120 

édifice    public    

L'Ardoise,    N.-E 

33 

34 
214 

i 

Larry's-River,    N.-E 

!     _ 

L' Assomption,    P. G 



édifice  public  

Laurier,  pont,  Ottawa 

3 

250 

■ 

Lawlor   (Ile),  N.-E.,  s»ta.  de  quaran.. 

Leamingtan,    Ont 

155 

Leduc,  T.N.-O.,  édifice  public  



Les  Cuisses  d' Aima,  P.Q 

121 

Les   Ecoulements,   P.Q 

Les    Esooumains,    P.Q 

121 

"'  ' 
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Les  Meules,  P.Q 

20 
19 

12,32 

25 

117 
121 

1 

Le   Tableau,   P.Q 

1 

Lethbridge,  T.N.-O     édifice  public 

"                    pont  . , 

Lettres,   reçues   et   envoyées 

1 

Lévis,  P.Q.,  bassin  de  radoub 

19 

8,  29 

16 

24 

25 
16,26 
19 
10,  30 
14 
19 
18 
22 
17 
20 
14 
17 
17 
20 
7,  28 
15 
15 
26 
12 
15 
17 
10,  30 
8 
17 
22 
19 
16 
15 
15 
28 

"â' 

240 

6,14 

"            édifice  public  

Lewis-Point,    I.P.-E 

76 

Lewis,    Yukon    (rivière) 

1 

Lignes    télégraphiques    de    la    Côte- 
Nord,   rivière   Saint-Laurent 

1 

Lignes  téleg.  de  l'Etat,  personnel 

L'Ile    d'Almia,    P.Q 

15 

1 

Lindsay,  Ont.,  édifices  public 

Lingan,     N.-E 

34 
122 

L'Islet,    P.Q 

Lismore,    N.-E 

Little-Bear-Creek,  Ont 

155 

1 

Little-Forks,  N.-B 

Little-Fox-River,   P.Q 

Little-Harbour,    N.-E 

34 

92 

Little-Salmon-River,    N.-B 

" 

Little-Tobiquie,   N.-B 

Liittle-Valley,   P.Q 

Liverpool,    N.-E.,   édifice   public 



1 

"         havre   

;;;;;;;; 

181 
35 

1 

Livingston-Cove,  N.-E 

1 

Livres  techniques  et  de  référence 

Lloydmin&ter,    T.N.-O 



Lockport,   N.-E 

35 

Loggieville,   N.-B 

London,   Ont.,   édifices   publics 

Longueuil,  P.Q.,  édifice  public 

Lord's-Cove,   N.-B 

93 

1          155 

122 

i 

L'Orignal,  Ont 

1 

Lotbinière,   P.Q 

! 

Lower-Montague,    I.P.-E 

'.'.'.'.'.'.'.. 

Lower-Washabuck,   N.-E 

2fï 

Lower-West-Pubnico,    N.-E 

36 

Loyers  payés    

"        perçues  

7 

Lunenburg,  N.-E.,  édifice  public 

7,28 

22 
18 
22 
15 
15 
15 
15 

M 

McCracken's-Landing,    Ont 

156 

McGowan's,    N.-B 

McGregor's-Oreek    Ont 

156 
39 
40 
41 

181 

McKay's-Point,    N.-E 

McNair's-Oove,    N.-E 

' 

25 

Macleod,   T.N.-O.,    édifice    public 

12,  32 

24 
17 
20 

Madawaska,  riv.,  Ont     glissoires    etc 

! 

N.-B.,    rivière    

Madeleine    (îles),  P.Q     

"        lignes  lélé g    . .    . 

8,23 

Magog,   P.Q 

20 
20 
15 
17 
15 
15 
23 
11  31 

122 

123 

36 

Maguaska,    P.Q 

Main-à-Dieu,  N.-E 

Main-River          -B 

Malagawatch     N  -E 

36 

37 

20 

havres  et  rivières 

9 

'23 

170 
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M 

32 

20 

15 
15 
20 
25 
8,28 
20 
22 
12,32 
15 
15 
15 
15 
7 
22 
16 

15 
17 
17 
17 
20 
25 

8,28 
22 

7,28 
20 
20 

8,29 
20 

8,29 

20 

12,32 

12,32 

16 

22 

23 

10,30 

15 

26 

12,  33 

26 

10,30 

7 

15 

18 

17 

15 

12,33 

20 

17 

8,28 

24 

23 

15 

7,28 

15 

23 

12 

30 

20 

"k 

37 

38 

123 

250 

Maria     P  Q           



Meaf orcL    Chi't          

156 

Medecinie-Hat    T  N  -0     édifice  public. 

41 
41 
43 
44 

"            rivière,   N.-E 

Middlp-Rivpvr      N  -E          ' 

Middleton     N  -E      dépôt   d'armes^ ' 

Midland     Ont     ■ 

157 
76 

Mimlnig'ash     I  P  -E ' 

Miramichi     N  -B      ' 

Miscou,  N.-B .* ' 

93 
93 

Mistook,    P  Q     1 . . 

Moisie   Post-Road,   P.Q ' 

Monoton    N.-B  ,  édifice   public ' 

Manetvil'le,    Ont ! 

157 

Montagne,  I.P.-E.    édifice  public ., 

Montebello,    P. G.,    dragage 

214 
124 
124 

Mont-Louis,    P.Q 

Montmagny,  P.Q.,  édifice  public ! 

"                    quai   ' 

Montréal,    P.Q.,    édifices   publics i 

9 

havre 9 

124 

Moose-Jaw,  T.N.-O.,  édifices  publics..  

Morrel,  I.P.-E 

182 
157 
157 

Morpeth,    Ont 

Mount-Julien,     Ont 



Musée  National  Victoria 

10 

Musquodoboit,   N,-E 

44 

N 
Nadeau,   A.,   gratuité 

Nanaïmo,   C.-A.,   édifice   public ' 

22 

Nanaïrmo-Oomiox,  ligne  télégraphique 

15,36 

Niapanee,  Ont.,  édifice  public j 

Nappan,  N.-E.,  ferme  expérimentale. f 

Necum-Teuch,  N.-E . 

45 

94 

182 

Negro-Point,    N.-B . , 

Neirs-Harbour,  N.-E ! 

Nelson,   C.-A.,  édifice  public 1  . 

Niew-Carlisle,   P.Q ! 

125 

Newcastle,    N.-B ' 

édifice    public    

(dis.),  Ont.,  glisisoireis,  ettc. 
Ont.,   havre    

247 

158,  219 

45 

"46 
219 

77 

6,12 

Newelton,    N.-E 

New-Glasgow,  N.-E.,  édifice  public... 

New-Harbour,   N.-E ' 

New-Liskeard,  Ont 

New-London,  I.P.-E 

Newmairket,  Ont.,  buireau  de  poste 

Newport,    P.Q 
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New- Westminster,  C.-A.,  édifices  pub. 

12,  33 

10,30 

20 

19 

22 

Nicolet,  P.Q 

214 
125 

Noms     des     principaux      officiers     du 

27 

■23 
16 
15 
17 
8 
15 

7,28 
24 
21 
20 
20 
17 

7,28 
17 
25 
14 

7,28 
14 
25 

14 

23 

Nonth-  Cardigan     I.P.-E     

78 

Norith-Gut  (Ste-Anne)    N.-E 

North-Head,  N.-B 

"                    bureau  de  poste.... 

North-River,  N.-E 

47 

125 

Notre-Dame    de    Pierreville,    P.Q 

"4* 

215,  127 
182 

"                        édifices  publics.. 

"                        havres  et  riv. . . 

81 

lignes   télég.    •  •  • 

9,27 

180 

3 

6 

6,24 

O 

Oak-Pokiit    N  -E     

Ookville    Ont     

158 

27 

Ogden's-Pond     N.-E.    ,                         

15 

25 

22 

9,29 

22 

25 

25 

30 

10,30 

23 

10 

10 

23 

23 

T0,  30 

10,  30 

Ï0,  30 

10,  30 

24 

.    10,30 

T0,  30 

48 

12 

217 

146 

"          lignes   télégraphiques    

13,33 

"          ponts   

251 

158 
183 

"               havre  

16 

14 
13 
16 

14 

17 

23 

242 

3,11 

hôtel  du  gouvernement. 

l'O,  30 
10,  30 
25 
25 
23 
10 
23 

n 

16 
17 
17 

"               parc  de  la  côte  "major" 

250 

219 

"                       havre  

159 

19— B 
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Pacifique    (câble    sous-marine),    tarif. 
Paris,  Ont.    édifice  public 

42 

10,31 
15 
18 
15 
23 
17 
8 
15 
20 
25 
23 
15 
23 

10,31 

23 

20 

9,29 

11 

11,31 
24 

Parker's-Cove,  N.-E 

48 

Parkers,   N.-B 

Parrsboiro,    N.-E      

49 

Parry-Sound,     Ont 

Patridge-Island,   N.-B.,   quai 

5* 

96 

"                           quarantaine. . 

N.-E 

Paspébiac,  P.Q 

126 

Pelée,  île,  Ont.,  ligne  télégraphique.. 

10,33 

"                    quai  

159 
49 

Pembroke,   N.-E 

Ont 

édifice    public    

Penetanguisheine    Ont 

159 
126 

Percé,    P.Q 

Peribonka,  P.Q.,  édifice  public 

Peirth,  Ont.,  édifice  du  revenu 

Peterbonough,  Ont.,  édifice  public 

Petewawa  (rivière),  glissoires 

Petit-Bonaventure,  P.Q 

126 

Petit-Cap,    P.Q 

20 
15 
20 
20 
2'0 

Petit  de  Grat,  N.-E 

49 

Petlte-Amse-Chlorydormes,  P.Q 

Petites-Bergeroinnes,  P.Q 

126 

Petite-Rivière,  P.Q 

Petite-Rivière    au    Renard,    P.Q 

126 

97 
127 
127 

Petit-Rocher,   N.-B 

17 
20 
20 

11,31 
20 
27 
23 
15 

11,31 
15 
15 
7,28 
20 
15 
15 
20 

Petites-Tourelles,  P.Q 

Petite-VaJllée,  P.Q 

Petrolea,  Oint.,  édifice  public 

Philippsburg,  P.Q 

Photographe   du  ministère 

Pickering,    Ont 

160 
50 



Pickett's-Pier,  N.-E.    . 

Picton,  Ont.,  édifice  public 

Pictou-Isiland,  N.-E    . 

Pictou,  N.-E 

50,  180 

édifices  publics  

Pierreville,  P.Q 

127,  215 
51 

Pinknay's-Point,  N.-E 

Pleasant-Bav,  N.-E 

Pointe-à-Elie,  P.Q 

127 
160 
116 
127 
128 

Pointe-aux-Pères,   P.Q 

Pointe-aux-Esquimaux    P  Q 

iy 

20 

20 

20 

17 

23 

7 

20 

16 

20 

15 

25 

25 

11,31 

11,3 

23 

11,31 

15 

23 

23 

Pointe-aux-Trembles,  P.Q.   . 



Pointe-Claire,  P.Q 

Pointle-du-Chêne,   N.-B 

97,  183 
160 



Point-Edward,  Ont 

N.-E.,  quarantaine  . . . 



Pointe-Fortune,  P.Q 

128 

Pointe-St-Pierne,  P.Q 

Poirierville,  N.-E 

Ponts  et   chaussées    

250 
251 

Portage-du-Fort,   pont    

Portage-du-Rat,  Ont.,  édifice  public. 

Portage-îla-Prairie,  Man.,  édifice  pub. 

Port- Arthur,  Ont.,  havre 

161,  219 

édifice  public 

Port-au-Pique,  N.-E 

51 

161,  219 
162 

Port-Beris,  N.-E 

PoTt-Burwell,  Ont 

Port-Colbornie,  Ont 

INDEX 


xix 


DOC.    DE    LA   SESSION    No    19 


Localités,  etc. 

Page. 

le  par. 

Page. 
2e  par. 

Page. 
3e  par. 

Page. 
4e  par. 

Page. 
5e  par. 

Page. 
6e  par. 

Page. 
7e  par. 

P 

11,31 
20 
22 
23 
15 
15 
15 
15 
15 
23 

11,31 
15 
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23 
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Port 
Port 
Port 
Port 
Port 
Port 
Port 
Port 

129 

164 
52 
52 
53 
54 
54,  181 
164,  220 





-Greville,  N.-E 





-Hood     N    E 

Port 
Port 
Port 
Port 
Port 
Port 
Port 
Pou! 
Près 

Prin 
Prop 

Pros 
Prov 

Quac 
Qu'A 
Quar 
Quat 
Quee 
Québ 

7 

55 



land,  N.-B.,  édifice  public  

56 

57 

,       16 











58 



ce-Albert,  T.N.-O.,  édifice  public. 



12 



15 

pect,   N.-E 

15 
14 

7,28 
25 

17 
32 
16 
24 

5y 

184 



édifices  publics. 

........ 

6,  24 

Q 

o    N  -B 

97 

ppelle,  T.N.-O.,  palais  de  justice. 

sino,  C.-A 

175 
183 
213 

n's  Coal  Co.  (quai  de).... 

18 
S.  29 
18 
25 
25 
8,29 
20 

15 
12,32 
15 
17 
12,  32 
24 
20 
12 

'"$ 

< 

havres,   etc 

108 

< 

10,  22 

< 

ponts  

10 
21 

251 

' 

(ville),   édifices   publics... 

< 

129 

59 

Ragg 
Red- 
Red- 
Red- 
Régi 
Rele 
Repe 

R 

led-Head,  N.-E    

Deer,  T  N.-O     édifices  publics 

Head,   N.-E 

59 

Store    N.-B.,   quai.. 

na,  T.N.-O.,  édifices  publics.. 

21 

vés,  arpentages,  etc 

252 

ntienv.   P.O. 

Revelsitoke     f!.-A.     swi.ll»    rPPYpr     mil.it. 

Re>ve 
Rich 

Rich 

Rich, 
Ride 
Riga 
Rime 

Rive 

nus    

1 

• 

ibucto,  N.-B.,  édifice  public... 

8,28 
17 
17 
21 

9,29 

16 

l'O,  30 

20 

9,29 
23 

5 

"                     quai 

98 
183 
129 

rivière  

mond    P.Q    

mond-Bay,  I.P.-E     

au-Hall,    Ottawa,    Ont.. 

ud,  P.Q-,  dragage 

215 

)uski,  P.Q.    édifice  public  . 

quai  

130 

-Nord  du  St-Laurent,  lignes  télêg. 
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20 
23 
20 
20 
21 
21 
21 

164 
213 

"        Babiscan,  P.Q.    dragage 

Blanche,  P.Q 

"        Chateauguay,  P. G 

240 
130 
174 
131 

6 

"        du  Lièvre,   P.Q 

21 
25 
24 
21 
23 
24 
20,23 

Vieillard    T.N.-O.,  pont 

"        Fraser,  C.-A 

174 
215 

"        Jésus,   P.Q.,   dragage 

"        Kaminisitiquia,  Ont 

"         Noire,  Ont 

"        Ottawa 

219 
242 
131 
131 

3,11 

Oue'llie,  P.Q 

21 
21 
23 

"         Richelieu,  P.Q 

"        Roiugle',  Man 

"        Saint-Francis    N.-B     

103 

"        Saint-Francis,  Ont 

Saint-François,   P.Q 

"        Saint-Jean,  N.-B 

21 

17 

19 

20,23 

99 

"        Saint-Laurent  (en  bas),  quais 
"        Saint-Laurent   

259 

"        Saint-Louis.  P..Q 

21 

21 

24 

20 

21 

23 

21 

22 

22 

23 

9,29 

19,21 

23 

23 

12,32 

12,32 

"        Saint-Maurice   P.Q.,  dragage. 

216 

248 

St-Maurice,   P.Q.,   gliss.,  eitc. 

"        Sainte-Anne,  P.Q 

"        Saguenay,  P.Q 

ThameS',  Ont 

V&rte,  P.Q 

117 
217 
241 
165 

Yamaska,  P.Q.,  dragage 

écluse 

Robbin's-Lamding,   Ont 

Roberval,  P.Q.,  bâtisse  de  l'immig 

quai    

22 

1321,  215) 
165 

165 

Rondeau,  Ont 

Rosedale,    Ont 

Rossland,    C.-A.,    édifices    publics 

Rosthern,  T.N.-O.,  édifices  publics 

Russell-Bar,  N.-B.,  comté  de  York... 

184 

Russell,   James,   gratuité 

26 
16 
26 

21 
21 
21 
23 
21 
21 
21 
21 
21 
21 

Rustico,   I.P.E 



Ryan,  Thomas,  gratuité 

S 

Saint-Alexis,  P.Q 

:::::::: 

133 
134 
135 
171 
215 
140 
340 
141 
141 
141 
215 

Saint- Alphonse   de   Bagotville,   P.Q... 

Saint-André  de  Kamouraska,  P.Q 

Saint- André,  rapides,  Man 

9 

Saint-André,    P.Q.,    dragage 

Sainte- Anne  de  la  Pérade.  P.Q 

Sainte- Anne  de  la  Pocatière,  P.Q 

Sainte-Anne   des   Monts,   P.Q 

Sainte- Anne   du   Saguenay,  P.Q 

Sainte-Anne  de  Sorel,  P.Q 

Saint-Antoine,  P.Q 

Saint-Biaise,   P.Q.,   dragage 

Sainte-Catherine,  Ont.,  édifice  public. 

11,21 
19 
21 
29 

19 

Saint-Charles   de   Caplan,   P.Q 

135 

Saint-Denis,  P.Q. 

Saint-Eustache,  P.Q.,  bureau  de  poste. 
Sainte-Emélie,  P.Q ' 

'"142* 
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Sainte-Famille,   P.Q 

Saint-Félicien,  P.Q 

Saint-Fidèle,  P.Q 

Saint-François   (rivière),  N.-B 

P.Q 

Saint-François,  P.Q.   (Ile  d'Orléans)., 

Saint-Fulgence,  P.Q 

Saint-Gédéon,   P.Q 

Sainte-Geneviève,  P.Q 

Saint-Godefroid,   P.Q 

Saint-Henri,  P.Q.,  édifice  public 

Saint-Hyacinthe,  P.Q.,  édifice  public 

Saint-Irénée,  P.Q 

Saint- Jean  des   Chaillons,  P.Q 

Saint- Jean  Chrysostôme,   P.Q 

Saint-Jean,  Ile  d'Orléans,  P.Q 

Caint-Jean,  Port-Joli,  P.Q 

Saint-Jean,  N.-B..  édifices  publics 

"  havre  


rivière   

Saint-Jean,  P.Q.,  édifice  public 

"  dragage  

Saint-Jérôme,   P.Q.,   édifice   public... 

"  Quai    

Saint-Joseph,   Ont.    

Saint-Laurent   (Ile  d'Orléans),  P.Q... 
Saint-Laurent  riv..  chenal  des  nav... 

Saint-Louis  du  Mile-End,  P.Q 

Saint-Marc,   P.Q 

Saint-Mathias,  P.Q 

Saint-Maurice    (riv.),    P.Q.,    dragage.. 
"  "        glissoires,    etc, 

Saint-Méthode,    P.Q 

Saint-Michel   de    Bellechasse,   P.Q 

Saint-Nicolas,    P.Q 

Saint-Nicolas  (rivière),  N.-B 

Saint-Paul,    Ile-aux-Noix,    P.Q 

Saint-Pierre  ,N.-E.,  ligne  télégraph.. 

Saint-Pierre,  baie,  I.P.-E 

Saint-Roch,  P.Q.,  édifice  public 

Saint-Roch   des   Aulnaies,  P.Q 

Saint-Siméon,  P.Q 

Saint-Stephen,   N.-B.,   édifice   public. 

Saint-Thomas,  Ont...  édifice  public 

Saint-Valentin,    P.Q 

Saint-Zotique.  P.Q 

Sabrevois,  P.Q 

Sacré-Cœur,    P.Q 

Saguenay    (rivière),   ligne   télégraph.. 


Salmon   (rivière),  C.-A 

N.-B 

Saltcoats,  T.N.-O.,  bâtisse  de  l'immig 

Sandy-Cove,    N.-E 

Sarnia,   Ont.,    dragage 

"  édifice  public   

Saskatoon,  T.N.-O.,  bâtisse  de  l'im.. 
Sault-Ste-Marie,  Ont.,  édifice  public. 

quai    

Scott's-Bay,  N.-E 

Secrétaire  du  ministère  (personnel  de), 

salaires  

Selkirk,  Man.,  bâtisse  de  l'immig 

quai    

Sept-Iles,   P.Q 

Sewell,  N.-B 
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166 
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Shag-Harbour,  N.-E 

Shegawake,    P.Q 

15 
21 
9,29 
18 
15 
24 
15 
24 
11,  31 

61 
143 

Shippegan-Gully,    N.-B 

Shnrt-Rparh      NE                         

104 

176 

Sight  Point     N.-E       

176 

Sorel,  P.Q.,  chantiers  de  construction. 

9,29 
21 
16 
15 
15 
24 
18 

7,28 

15 

17 

11,  31 

1^,33 

11,  31 
23 
16 

7,28 
16 

143 

79 

61 

61 

177 

Souris     I  P  -E                                  

South-Gut,  N.-E 

South-Ingonish,  N.-E 

Springhill     N  -B 

Spry-Bay    N.-E 

62 

Stratford    Ont 

Strathcona,  T.N.-O.    bâtisse  de  l'im.. 

Sturgeon-Falls,   Ont 

166 
79 

Summerside,  I.P.-E.    édifice  public... 



15 

1 

8,28 
16 
23 
16 

7,28 

16 

7 

7,28 

19 
21 

6 

Swim's-Point,    N.-E 

63 

167 

4 

63 

T 

Tableau,  P.Q 

Tadousac,   P.Q 

144 
63 

Tancook,     N.-E      

Tarif  sur  les  lignes  télégraphiques  de 
l'Etat  

42 
1 

22 
1 

18 

19 

Télégraphe,   lignes  de 

15 

16 
28 

"            personnel  du    etc.. 

"            rapport   

"             revenu    etc 

Téléphone,  raccordements  

Témiscouata    (lac),    P.Q 

21 
16 

25 
12,32 
26 
25 
16 
33 
23 
23 
9 
24 
18 
23 
19 
16 

125 

64 

Tenecape,  N.-E 

Terrebonne,  P.Q.,  édifice  public 

Terreneuve,  P.Q.,  ligne  télégraphique. 

6,21 

Territories  du  N.-O.,  édifices    publics.. 

21 

"                        lignes  télëg 

13,34 

"                        ponts   

251 

qua.  des  animaux. 

.... 

Teulon,    T.N.-O.,   bâtisse   de   l'immig. 

Thames  è  (rivière) ,  Ont 

Thessalon,    Ont     

. 

."ii' 

167 

Thetford-Mines,  P.Q.,  édifice  public. 

Thompson    (rivière),    C.-A 

'177 

Thomson,   N.-B 

Thornbury,  Ont 

167 
145 

Ticouabé,    P.Q 

Tidnish,  N.-E 
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Tignish      I  P  -E 

16 
16 
17 
17 

79 
64 

Tiverton    N.-E 

"         (rocks)     N -B     .         

168 

Topley's     N.-B 

18 

11,32 

23 

11 

8,28 
18 
16 
26 
24 
11,31 
23 
22 
22 

9,29 
21 

7,28 
18 

25 

18 
16 
18 

25 
22 

n,  20 

12,  32 

26 
22 
16 
26 
16 
26 
13,33 
24 
16 

Toronto,  Ont.,  édifices  publics 

19 
20* 

168 

Toronto-Junction,  Ont.,  édifices  pub.. 

Tracadie     N.-B.,    lazaret 

"                       quai    

106 
64 

N.-E 

Transport   (voies  de),  commission.... 

10 

247 

6,12 

"                havre   

220 
145 
145 

Trois-Lacs,    P.Q 

Trois-Pistoles,   P.Q 

Trois-Rivières    P.Q.,  édifice  public... 

"                           havre   

Truro,    N.-E.,    édifices   publics 

Tynemouth-Creek     N.-B 

107 

"  Tyrian,"  steamer  préposé  aux  câbles 
sous-marins    

16 

18 

U 

Upper  Gagetown,  N.-B 

"        Port-Latour,  N.-E 

65 
107 

"        Salmon-River,    N.-B 

V 

16 

18 

Valleyfield,   P.Q.,   dragage 

11 
23 

217 

Vancouver,   C.-A.,   édifices   publics.... 

Salt-Springs,  C.-A.,  lignes 

38 

Verchères     P.Q 

145 

80, 182 

Vernon    (rivière)     I.P.-E 

Victoria-Beach,  N.-E 

Victoria,   Cap-Beale,   ligne   télégraph. 
Victoria,    C.-A.,   édifices   publics 

15,38 

23 

havre   

177 
80 

Victoria      I.P.-E 

Victoria,  musée  national 

10 

Victoria,    Ont 

23 

9,29 

22 

9,31 
16 

168 

Victoriaville,   P.Q.,   édifice  public 

Ville-Marie,  P.Q.,   dragage 

217 

W 

Walkerton,  Ont.    édifice  public 

Washabuck,  N.-E 

65 
169 

66 
169 

66 

67 

Washago,    Ont 

Wedge-Point,   N.-E 

16 
23 
16 
16 
16 
9,  29 
16 
16 

Windover,    Ont 

West-Baccaro    N.-E     . 

West-Bay,    N.-E 



West-Chezzetcook,    N  -E     NN.N.N.N. 

West-Farnham,   P.Q.,   édifice   public. 

*67 

80 
68 

Western-Head,    N.-E 

West-Point,    I  P  -E 

West-Pubnico,   N.-E 
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68 

Wetaskiwin,  T.N.-O.,  édifice  public... 
Whitehaven,   N.-E 

33 

16 
16 
23 
23 
18 
24 
13,33 

69 

234 
169 

"u 

178 

172 
108 

Wilson's-Beach    N  -B 

.17 

26 

7,28 

12 

11,31 

11 

11,32 

16 

12,33 

16 

26 

8,28 

11,31 

22 
22 
16 
7,28 
28 
12,33 
13 
26 
24 

70 

20 
20 

Wolfeville     N.-E 

70 

Wolseley  T.N  -0..  palais  de  justice. . . . 

Wood-Island,    I.P.-E 

Wood-Mountain,  T.N.-O.,  ligne  télég. 

Woodstock,  N.-B.,  édifice  public 

"             Ont.,  édifice  public 

Y 

Yamaska    (rivière),   P.Q.,   dragage 

217 

241 

71,  181 

6 

Yarmouth,  N.-E.,  havre 

"                       édifice  public   

1 

York,  pont  de  (Grand-River),  Ont 

152 

Yorkton,  T.N.-O.,  édifices  publics 

Yukon,  édifices  publics 

lignes  télégraphes  

39,47 

"        rivière  
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RAPPORT 


DU 


DEl'UTE-MIMSTRIî   DKS  TRAVAUX   PUBLIO 


POUR    L'EXERCICE    FinST^NCIHlK.    1903-04. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  30  juin  1905. 

A  l'honorable  Charles  S.  Hyman, 

Ministre  intérimaire  des  Travaux  publics  du  Canada. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  du  ministère  des  Travaux 
publics  du  Canada  pour  l'exercice  financier  expiré  le  30  juin  1904. 

Ce  rapport,  dont  l'aspect  général  ne  diffère  pas  matériellement  de  celui  qui  a  été 
soumis  au  Parlement  l'année  dernière,  contient  l'exposé  des  opérations  du  ministère 
durant  les  12  mois  finissant  au  30  juin  1904.  Il  contient  les  améliorations  des  ports  et 
des  rivières,  y  compris  les  glissoires  et  les  estacades,  les  ponts  et  chaussées  ;  la  construc- 
tion, l'entretien  et  les  réparations  des  divers  édifices  publics,  ainsi  que  la  continuation, 
l'achèvement  et  l'entretien  du  service  télégraphique,  par  le  ministère,  dans  toute  la 
Puissance  du  Canada.  Il  comprend  aussi  un  état  des  recettes  provenant  des  droits 
perçus  par  ce  ministère  durant  la  même  période,  ainsi  que  l'état  des  dépenses  pendant 
l'exercice  financier. 

En  parcourant  les  appendices  ci- jointes  vous  trouverez  les  détails  des  opérations 
conduites  par  les  chefs  des  différentes  branches  de  votre  ministère.  Si  l'on  considère 
l'augmentation  des  affaires  générales  du  pays  et  la  proportion  plus  grande  des  sommes 
d'argent  dépensées  pour  faire  les  améliorations  nécessaires  et  subvenir  aux  besoins  tou- 
jours croissants  de  notre  commerce  et  de  nos  industries,  on  constatera  que  les  travaux 
exécutés  sous  la  direction  de  ces  fonctionnaires,  durant  la  présente  année  ont  requis 
toute  leur  attention  et  que  la  lecture  de  leurs  rapports  individuels  donne  l'évidence  de 
leurs  hautes  qualifications.  Il  est  vrai  que  dans  une  des  branches  du  service — celle  de 
l'ingénieur  en  chef — une  certaine  partie  des  travaux  sous  sa  direction  a  été,  par  un  acte 
du  Parlement,  transférée  à  un  autre  ministère,  mais,  bien  que  le  montant  d'argent  dé- 
pensé pour  la  gérance  de  ces  travaux  atteignait  une  moyenne  assez  considérable  de 
$500,000  par  année,  (je  fais  allusion  au  chenal  des  navires  entre  Montréal  et  Québec), 
la  dépense  générale  requise  pour  le  reste  des  travaux  dans  les  ports  et  les  rivières  a  plus 
que  triplé  la  somme  usuellement  employée  pour  ce  service  particulier,  sous  le  contrôla 
de  ce  fonctionnaire.    La  somme  totale  des  travaux,  sous  la  gérance  de  l'ingénieur  eu 
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chef,  n'a  donc  été,  pour  cette  raison,  matériellement  réduite  en  aucune  manière,  et  a 
tellement  augmenté,  d'ailleurs,  que  M.  Lafleur,  l'officier  en  charge  de  cette  branche,  a 
dû  faire  face  à  un  surcroît  d'ouvrage  et  à  une  plus  grande  responsabilité. 

Cette  augmentation  dans  les  devoirs  des  fonctionnaires  s'est  manifestée  dans  toutes 
les  branches  de  votre  ministère.  Les  édifices  dont  la  construction  a  été  commencée 
l'année  dernière,  sont  d'un  style  plus  relevé  et  nécessitent  un  travail  préparatoire  bien 
plus  ardu  que  ceux  des  années  précédentes.  Le  nombre  toujours  croissant  des  édifices 
nouveaux,  érigés  chaque  année,  ajouté  à  une  liste  déjà  bien  remplie  démontre  claire- 
ment que  l'architecte  en  chef  a  eu  plus  d'ouvrage  que  d'habitude,  non  seulement  en  ce 
qui  regarde  les  nouvelles  constructions  mais  de  plus  dans  la  surintendance  de  l'entre- 
tien des  édifices  déjà  construits. 

Une  augmentation  semblabe  s'est  montrée  aussi  dans  le  service  télégraphique.  Nos 
lignes  de  télégraphe  ont  une  étendue  d'au  delà  6,000  milles.  Dans  les  câbles  sous- 
marins  seulement  nous  avons  à  gérer  l'entretien  d'une  ligne  de  402  milles. 

Je  suis  heureux  encore  cette  année  de  pouvoir  faire  rapport  que  l'entretien  de  nos 
lignes  télégraphiques,  spécialement  les  réseaux  du  Yukon  et  de  la  côte  nord  sur  le 
Saint-Laurent,  a  été  conduit  avec  des  résultats  très  satisfaisants,  et  qu'un  grand  mérite 
en  doit  revenir  au  surintendant  général. 

DEPENSES. 

Les  dépenses  totales  pour  le  présent  exercice  financier,  dans  les  diverses  branches 
du  ministère,  se  sont  élevées  au  chiffre  total  de  $7,392,289.62.  Cette  somme  comprend 
un  montant  de  $900,000,  avancée  durant  cette  année  aux  Commissaires  du  havre  de 
Montréal  pour  l'exécution  de  certains  travaux  de  construction,  autorisés  par  le  Parle- 
ment et  payés  à  même  les  sommes  employées  à  cette  fin,  en  vertu  des  différents  actes 
du  Parlement  concernant  l'établissement  du  havre  ci-dessus  mentionné. 
Les  dépenses  totales  peuvent  se  répartir  ainsi  : — 

Havres  et  rivières $3,389,936  02 

Dragage  et  outillage 374,181  94 

Glissoires  et  estacades 127,549  37 

Ponts  et  chaussées 103,759  29 

Edifices  publics 1,890,281  77 

Télégraphes 385,693  51 

divers 220,887  72 

Total $6,492,289  62 

En  outre  des  dépenses  ci-dessus  mentionnées,  une  somme  de  $900,000  a  été  avancée 
aux  Commissaires  du  havre  de  Montréal  ;  ce  qui  porte  le  grand  total  des  dépenses,  sous 
le  contrôle  de  ce  ministère,  à  $7,392,289.62. 

Durant  le  présent  exercice  financier,  les  Commissaires  du  havre  de  Montréal  ont 
terminé  dans  leur  port  l'érection  d'un  grand  élévateur  pour  ie  grain,  qui  est  la  meil- 
leure et  la  plus  moderne  des  constructions  de  ce  genre.  Je  suis  heureux  d'ajouter  que 
cet  ouvrage  a  été  exécuté  dans  tous  ces  détails,  et  avec  succès,  sous  le  contrôle  d'un  des 
ingénieurs  du  ministère,  M.  Arthur  St.  Laurent.    Le  résultat  satisfaisant  d'avoir  con- 
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duit  à  bonne  fin  une  entreprise  aussi  difficile  est  pour  cet  ingénieur  le  meilleur  certi- 
ficat de  son  habileté  professionnelle. 

Je  dois  maintenant  attirer  votre  attention  sur  le  fait  que  le  rapport  ci-dessus  men- 
tionné des  dépenses  du  ministère  ne  donne  pas  réellement  une  idée  absolument  exacte 
des  travaux  exécutés  sous  le  contrôle  de  ses  fonctionnaires.  Bien  qu'il  soit  vrai  que  la 
dépense  directe  n'ait  atteint  que  le  montant  de  $6,492,289.62,  il  faut  considérer  que 
le  subside,  pour  le  même  exercice  financier,  s'est  élevé  à  la  somme  de  $8,681,227.20. 
La  différence  entre  le  montant  dépensé  et  celui  qui  a  été  voté  provient  soit  de  ce  que 
certains  travaux,  auxquels  ces  sommes  d'argent  étaient  préposées,  n'ont  pu  être  com- 
mencés durant  l'année,  ou  de  ce  que  quelques  uns  de  ces  travaux  commencés  n'ont  pu 
être  achevés  aussi  promptement  qu'on  s'y  attendait.  Cependant,  des  plans  avaient  été 
préparés  pour  chacun  de  ces  ouvrages  ;  des  relevés  géologiques  et  des  estimations 
avaient  été  faits  ;  même  dans  plusieurs  cas,  des  soumissions  avaient  été  demandées  et 
les  contrats  accordés.  De  fait,  tout  le  travail  initial  concernant  ces  montants  non  dé- 
pensés a  été  réellement  exécuté,  et  il  doit  être  inclus  dans  la  liste  des  travaux  du  minis- 
tère, compris  dans  le  présent  exercice  financier. 

Dans  la  branche  de  l'ingénieur  en  chef  seulement,  238  relevés  géodésiques  ont  été 
faits  durant  l'année. 

En  parcourant  la  courte  introduction  du  rapport  annuel  du  comptable  du  minis- 
tère, l'on  s'apercevra  que  l'ouvrage  dans  cette  branche  a  augmenté  matériellement  d'une 
façon  notable,  si  seulement  on  considère  l'émission  des  chèques  en  paiement  des  opé- 
rations du  ministère.  Le  nombre  de  chèques  émanés  durant  l'année  dernière  s'est  élevé 
à  une  moyenne  de  4,000  par  mois,  vu  qu'une  grande  partie  des  paiements  se  fait  au 
moyen  de  chèques  payables  à  l'ordre  direct  des  personnes  auxquelles  le  ministère  doit 
de  l'argent.  Cette  augmentation  d'ouvrage  devra  faire  comprendre,  d'une  manière 
satisfaisante,  au  public  qui  lit  ces  lignes,  que  si  quelquefois  il  y  a  du  retard  dans  le 
paiement  de  leur  compte,  c'est  qu'il  n'y  a  pas  que  leurs  comptes  à  considérer  et  payer,  et 
que  dans  le  genre  de  travail  qui  incombe  au  bureau  du  comptable,  un  certain  délai  est 
tout  à  la  fois  inévitable.  Il  est  raisonnable  de  s'attendre  que  l'examen,  la  revision,  la 
filière,  etc.,  de  tous  les  comptes,  l'émission  des  chèques  pour  ces  comptes  et  leur  envoi 
par  la  malle  doivent  prendre  pour  chacun  un  certain  temps  qu'on  ne  peut  pas  toujours 
estimer  à  des  minutes  ou  fractions  de  minutes.  On  comprendra  alors  que  l'impatience, 
causée  par  ce  qui  paraît  un  retard,  ne  justifie  pas  toujours  une  plainte  pour  inexacti- 
tude ou  négligence  contre  ceux  qui  sont  chargés  de  faire  cet  ouvrage. 

L'auditeur  général,  généralement  raisonnable  dans  ses  exigences,  demande  cepen- 
dant des  détails  si  minutieux  dans  la  forme  extérieure  des  comptes  qui  lui  sont  soumis 
comme  pièces  justificatives,  que  les  officiers  locaux  en  charge  des  travaux,  dont  le  devoir 
est  de  certifier  ces  pièces,  n'observent  pas  toujours  toutes  les  règles  requises  pour  ces 
certificats.  Il  en  résulte  que  les  comptes  sont  renvoyés  aux  inspecteurs  qui  à  leur  tour 
les  transmettent  aux  officiers  locaux  pour  être  rectifiés.  Lorsque  les  travaux  se  font  à 
une  certaine  distance,  et  dans  des  endroits  où  les  communications  ne  sont  pas  faciles, 
le  délai  qui  peut  paraître  inexplicable  à  la  personne  intéressée,  est  cependant  quelque 
chose  d'inévitable. 

Prenant  en  considération  la  somme  énorme  de  travail  à  faire  dans  la  comptabilité, 
je  crois  qu'il  est  raisonnable  de  féliciter  le  fonctionnaire  en  charge  de  cete  branche, 
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pour  la  manière  satisfaisante  avec  laquelle  il  administre  son  ouvrage.  Naturellement, 
dans  l'exécution  d'un  même  travail  d'année  en  année,  les  moyens  de  faire  l'ouvrage 
d'une  manière  plus  expéditive  se  suggèrent  d'eux-mêmes  ;  c'est  pourquoi,  bien  que 
nous  ne  pouvions  nous  attendre  à  donner  satisfaction  complète  au  public,  nous  avons 
droit  d'espérer  que  le  nombre  de  plaintes,  relativement  au  délai  dans  l'émission  des 
paiements,  sera  réduit  au  plus  petit  percentage  possible. 

REVENUS. 

Les  revenus  du  ministère  se  sont  élevés  cette  année  à  $273,203.23,  ce  qui  est  $2,000 
de  moins  que  le  montant  perçu  durant  le  dernier  exercice  financier  (1902-3).  Il  y  a 
eu  une  diminution  de  $7,000  dans  les  recettes  des  glissoires  et  des  estacades,  et  d'un 
peu  plus  de  $5,000  dans  celles  des  bassins  de  radoubs  et  des  écluses.  D'un  autre  côté, 
les  revenus  du  service  télégraphique  ont  excédé  de  $15,000  ceux  de  l'année  dernière. 

La  branche  du  revenu  est  administrée  avec  soin  par  le  percepteur,  M.  E.  T.  Smith, 
qui  n'épargne  ni  son  temps  ni  ses  peines  pour  faire  rentrer  toutes  les  recettes  prove- 
nant des  diverses  sources  du  revenu  du  ministère.  La  perception  des  droits  des  glis- 
soires et  des  estacades  nécessite  un  travail  constant  et  un  examen  minutieux  des  opé- 
rations des  marchands  de  bois  faisant  affaire  dans  les  districts  de  Trent,  Saint-Mau- 
rice et  Ottawa.  L'ouvrage  dans  cette  branche  du  ministère  devra  augmenter  l'année 
prochaine  par  l'établissement  d'estacades  dans  la  rivière  Saguenay,  devenues  nécessai- 
res pour  la  manufacture  des  billots  de  toute  espèce,  et  plus  spécialement  pour  le  bois 
qui  sert  à  l'industrie  de  la  pulpe,  dont  la  production  se  fait  sur  une  vaste  échelle  à  Chi- 
coutimi.  Les  nouvelles  estacades  seront  placées  à  ce  dernier  endroit  dans  le  cours  du 
présent  exercice  financier  (1904-5),  et  l'on  s'attend  qu'elles  seront  la  source  d'un  bon 
revenu.  De  même  que  les  opérations  toujours  croissantes  sur  la  rivière  Saint-Maurice 
devront  donner  une  grande  expansion  aux  recettes  provenant  de  ce  district.  Si  l'on 
prend  en  considération  les  travaux  que  le  ministère  fait  exécuter  sur  toutes  les  rivières 
qui  donnent  des  revenus,  on  doit  compter  assurément  que  le  prochain  rapport  du  mi- 
nistère démontrera  un  surplus  raisonnable  sur  les  recettes  du  présent  exercice  finan- 
cier. 

Dans  le  rapport  de  l'année  dernière  j'ai  cité  le  surplus  remarquable  du  revenu  du- 
rant les  vingt  dernières  années,  lorsqu'en  1889  la  perception  n'a  produit  seulement  que 
$14,000. 

Je  soumets  ci-après  un  état  détaillé  des  recettes  durant  le  présent  exercice  finan- 
cier : — 

Glissoires  et  estacades $  70,495  62 

Bassins  de  radoub 32  444  5g 

Ecluses 140  64 

loyers 4,034  50 

Télégraphes 147,391  94 

divers m 695  97 


$273,203  23 
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PORTS  ET  RIVIERES. 

Les  dépenses  du  ministère  désignées  sous  ce  titre  comprennent  le  dragage,  les  glis- 
soires et  estacades,  les  ponts  et  chaussées  ;  elles  ont  atteint  près  de  $5,000,000,  c'est-à- 
dire,  un  montant  plus  élevé  que  les  dépenses  totales  du  ministère  durant  les  trois  ou 
quatre  années  précédentes. 

Tous  les  travaux  d'amélioration  importants  dans  les  ports  du  Dominion  ont  été 
exécutés  sous  le  contrôle  de  la  branche  de  l'ingénieur  à  notre  service,  et  la  somme  to- 
tale dépensée,  quoique  représentant  un  chiffre  élevé,  donne  à  peine  une  idée  de  la 
somme'  de  travail  requise  dans  l'emploi  de  cette  dépense. 

Les  ingénieurs  du  ministère,  dans  la  mise  à  exécution  des  divers  travaux  sous  leur 
charge,  doivent  surmonter  presque  toutes  les  difficultés  et  les  choses  imprévues  qu'il 
est  possible  d'imaginer. 

Dans  les  provinces  maritimes,  il  faut  tenir  un  compte  sérieux  des  marées  anor- 
males, des  ravages  du  ver  de  mer  et  des  grosses  tempêtes  du  printemps  et  de  l'automne 
de  chaque  année,  lorsqu'il  s'agit  de  concevoir  les  plans  et  préparer  l'exécution  des  tra- 
vaux. Dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  s'il  n'y  a  pas  à  redouter  les  ravages  du  ver  de 
mer,  on  y  rencontre  les  grandes  marées  extraordinaires,  et  plus  particulièrement  les 
glaces  au  printemps  et  à  l'automne,  qui  requièrent  toute  la  science  et  l'ingénuité  des 
ingénieurs  géodésiques  pour  triompher  de  leurs  obstacles. 

Dans  la  région  des  lacs,  l'aspect  toujours  changeant  des  ports  qu'il  faut  améliorer, 
les  détritus  de  toute  sorte  charroyés  par  les  rivières  dans  ces  ports  par  la  crue  des  eaux 
du  printemps  ;  quelquefois  la  nature  friable  du  fond  sur  lequel  doivent  être  placées  les 
substructures  ;  l'afTouillement  causé  par  les  divers  courants  dans  les  endroits  où  sont 
posés  les  caissons  formant  la  base  des  jetées  et  des  quais  qui  y  sont  construits,  ou  bien 
où  sont  enfoncés  les  pilotis,  toutes  ces  différentes  causes  sont  autant  de  problèmes  que 
les  ingénieurs  doivent  résoudre  et  qui  exigent  toute  leur  science  et  leur  habileté. 

Ces  difficultés,  jointes  à  la  rareté  toujours  croissante  de  se  procurer  du  bois  de 
bonne  qualité  pour  exécuter  ces  travaux,  ont  obligé  le  ministère  à  considérer  s'il  ne 
serait  pas  préférable  de  faire  de  plus  grandes  dépenses  et  assurer  la  permanence  de 
ces  constructions,  spécialement  dans  les  ports  les  plus  importants. 

Dans  les  provinces  maritimes,  pour  combattre  les  ravages  du  ver  de  mer,  on  a 
introduit  l'usage  du  bois  créosote  et  on  a  obtenu  d'excellents  résultats.  Cependant, 
comme  au  Canada  il  n'existe  pas  d'usines  pour  préparer  le  bois  à  la  créosote,  nous 
sommes  forcés  d'importer  des  Etats-Unis  le  bois  ainsi  préparé  ;  ce  qui  a  pour  effet 
d'exclure  le  moyen  d'utiliser  nos  bois  indigènes,  et  de  faire  gagner  à  nos  voisins  de 
grosses  sommes  d'argent  qui  resteraient  chez  nous  s'il  y  avait  dans  notre  Dominion 
des  usines  pour  la  préparation  du  bois  par  la  créosote. 

En  différentes  occasions  le  ministère  a  entré  dans  ses  estimations  budgétaires  un 
montant  nécessaire  pour  établir  ces  usines,  mais  jusqu'à  présent  aucune  n'a  été  cons- 
truite et  l'on  a  continué  à  acheter  ce  bois  aux  Etats-Unis. 

Non  seulement  l'établissement  de  telles  usines  serait  profitable  à  notre  ministère, 
mais  aussi  elles  pourraient  être  utilisées  par  les  autres  ministères,  à  savoir  :  ceux  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  de  la  Marine  et  des  Pêcheries.  En  effet,  il  est  à  ma  con- 
naissance que  ces  ministères  importent  annuellement  une  certaine  proportion  de  bois 
comme  nous  le  faisons  nous-mêmes. 
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Dans  le  haut  du  Saint-Laurent  et  dans  la  région  des  lacs,  les  travaux  en  béton  ont 
prouvé  au  ministère  que  c'était  le  meilleur  mode  moderne  d'assurer  aux  constructions 
le  plus  haut  degré  de  permanence  et  de  stabilité.  Les  travaux  qui  se  font  actuellement 
dans  le  port  de  Québec,  ceux  qui  sont  donnés  à  l'entreprise  aux  Trois-Rivières,  ainsi 
que  les  grandes  améliorations  du  port  à  Maisonneuve  (Montréal)  et  les  constructions 
importantes  maintenant  en  marche  à  Port-Colborne,  tous  se  font  avec  de  la  maçonnerie 
en  béton. 

Par  la  disposition  graduelle  du  bois  de  grandes  dimensions  et  avec  le  prix  toujours 
plus  élevé  qu'il  faut  payer  pour  se  le  procurer,  le  coût  des  constructions  en  ciment  se 
rapproche  graduellement  de  ce  qu'il  faut  dépenser  pour  faire  les  travaux  en  bois  de 
qualité  saine  et  durable  ;  de  plus,  si  l'on  compare  la  stabilité  de  ces  constructions  en 
ciment  avec  le  besoin  constant  de  réparer  celles  qui  sont  en  bois,  on  s'apercevra  que  le 
coût  initial  apparemment  élevé  des*  travaux  en  ciment  se  trouve  bien  réduit. 

C'est  en  hésitant  quelque  peu  que  le  ministère,  depuis  quelques  années  seulement, 
a  commencé  ce  genre  de  construction,  vu  son  prix  apparemment  élevé,  mais  nous  devons 
nous  féliciter  maintenant  d'avoir  pris  cette  initiative,  car  il  n'y  a  aucun  doute  que  tous 
les  travaux  importants  du  ministère  seront  à  l'avenir  exécutés  de  cette  façon. 

Les  structures  en  bois  devront  nécessairement  finir  par  disparaître,  le  prix  du  bois 
augmentant  chaque  année,  et  les  renouvellements  ainsi  que  les  réparations  devenant 
trop  fréquents.  L'usage  du  béton  dans  les  travaux  à  exécuter  et  dans  les  réparations 
coûtera  moins  cher  de  toute  manière.  De  plus,  les  structures  seront  plus  solides,  plus  t 
durables  et  l'on  évitera  ainsi  des  réparations  constantes  et  coûteuses.  C'est  le  temps 
maintenant  de  commencer  ce  genre  de  construction  et  d'en  acquérir  l'expérience  re- 
quise. Nous  avons  à  proximité,  dans  presque  tous  les  ports,  la  pierre,  le  gravier  et  le 
sable  nécessaires,  et  il  ne  reste  seulement  à  compter  que  le  coût  du  ciment,  de  la  main- 
d'œuvre  et  de  l'outillage  dans  l'exécution  des  travaux. 

Récemment  dans  le  district  d'Ontario,  le  ministère  a  construit  un  quai  à  Orillia, 
avec  une  fondation  en  caissons  de  bois  et  une  superstructure  en  béton.  Le  coût  de  ce 
quai  n'a  pas  été  plus  élevé  que  s'il  avait  été  fait  complètement  en  bois;  ce  quai  a  été 
pavé  et  rempli  de  pierre. 

Au  Sault  Sainte-Marie,  pour  le  prolongement  du  quai  du  gouvernement,  on  avait 
spécifié  dans  le  contrat  une  superstructure  en  bois,  mais  l'entrepreneur  demanda  de  la 
faire  en  béton  pour  le  même  prix  et  son  offre  fut  acceptée.  En  effet,  il  n'y  a  aucune  com- 
paraison entre  les  deux  modes  de  construction. 

En  ce  moment  on  essaie  un  nouveau  genre  amélioré  de  ce  mode  de  construction. 
On  emploie  un  système  de  poutres  en  béton  armé;  ces  poutres  une  fois  manufacturées 
ressemblent  aux  pièces  de  bois  et  sont  assemblées  de  la  même  manière.  Ce  système  a 
été  inventé  et  breveté  par  feu  J.  W.  Fraser,  un  jeune  ingénieur  de  talent  de  ce  minis- 
tère, qui  malheureusement  s'est  noyé  accidentellement,  l'été  dernier,  à  la  Rivière-du- 
Loup,  en  bas  de  Québec.  M.  Fraser  a  été  fonctionnaire  du  ministère  pendant  plusieurs 
années,  en  effet,  il  est  entré  très  jeune  et  y  a  grandi. 

C'était  un  amateur  de  recherches  et  d'études,  et  il  utilisait  ses  moments  libres  à 
trouver  les  moyens  d'adapter  le  ciment  et  le  béton  aux  construction  érigées  sous  le 
contrôle  du  ministère.  En  outre  de  son  étude  sur  ce  sujet,  il  avait  énoncé  le  principe 
de  l'emploi  du  béton  dans  la  construction  des  caissons.    Ce  principe  fut  appliqué  pour 
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la  première  fois  dans  les  travaux  de  Depot-Harbour,  et  ce  fut  un  succès  complet.  Il  est 
déplorable  qu'il  n'ait  pas  vécu  assez  longtemps  pour  voir  le  succès  de  sa  découverte,  et 
avoir  l'occasion  d'apporter  à  son  invention  les  améliorations  que  sa  science  et  son  acti- 
vité lui  auraient  sans  doute  suggérées. 

Les  principaux  travaux  qui  ont  été  exécutés  sous  le  contrôle  du  ministère,  durant 
le  présent  exercice  financier,  sont  :  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  ceux  de 
Cow-Bay  et  de  Victoria-Beach  ;  dans  la  province  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  ceux  de 
Summerside;  dans  le  Nouveau-Brunswick,  ceux  du  Cap-Tormentine,  Caraquet  et  Bi- 
chibouctou  ;  dans  la  province  de  Québec,  ceux  de  la  Pointe-au-Père,  Québec,  Montréal, 
Sorel  et  Trois-Bivières  ;  dans  la  province  d'Ontario,  ceux  de  Collingwood,  Depot-Har- 
bour, Midland,  chenal  de  Burlington,  Owen-Sound,  Port-Burwell,  Port-Colborne,  To- 
ronto, rivière  Kaministiquia,  Fort-William  et  Port- Arthur  ;  dans  la  Colombie-Britan- 
nique, ceux  de  la  rivière  Fraser  et  Yictoria-Harbour. 

Plusieurs  travaux  nouveaux  ont  été  construits  dans  les  diverses  provinces;  l'on 
trouvera  les  détails  de  ces  ouvrages  dans  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef. 

Les  travaux  de  Montréal  (Maisonneuve)  sont  presque  terminés  et  l'on  s'attend 
qu'ils  seront  achevés  à  la  fin  de  la  présente  saison.  Une  description  complète  de  ces 
constructions  a  été  donnée  dans  les  rapports  précédents,  et  les  travaux  exécutés  durant 
le  dernier  exercice  financier  ont  été  une  continuation  de  ce  qui  a  été  décrit.  Les  tra- 
vaux de  Québec  ont  été  commencés,  et  le  contrat  en  a  été  signé  le  8  mai  1903.  Ils  con- 
sistent en  une  fondation  en  caissons  de  bois  et  une  superstructure  en  béton  qui  s'élèvera 
à  une  hauteur  de  six  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  haute  des  grandes  marées. 
Lorsque  ces  quais  seront  terminés,  ils  auront  984  pieds  de  longueur  et  seront  d'un  grand 
avantage  pour  le  trafic  océanique.  Les  travaux  des  Trois-Bivières  comprennent  aussi 
des  constructions  permanentes  ;  ils  consistent  en  une  superstructure  en  béton  bâtie  sur 
une  fondation  en  bois  et  en  pierre.  Cet  ouvrage  n'a  pas  été  exécuté  aussi  rapidement 
qu'on  l'aurait  désiré,  mais  on  espère  qu'il  avancera  notablement  dans  le  cours  de  l'année 
prochaine.  Le  trafic  augmente  d'une  manière  remarquable  dans  le  port  des  Trois- 
Bivières,  et  d'après  les  renseignements  que  nous  avons  obtenus,  le  port  peut  donner,  si 
1rs  quais  nécessaires  étaient  disponibles,  les  commodités  requises  pour  plusieurs  mil- 
liers de  tonnes  de  marchandises,  en  sus  du  trafic  actuel. 

Dans  la  province  d'Ontario,  les  travaux  de  Port-Colborne  sont  poussés  avec  vi- 
gueur en  vue  de  protéger  le  havre  que  l'on  veut  former  à  l'entrée  du  canal  Welland. 
Les  structures  actuellement  commencées  sont  d'un  mode  permanent,  et  le  béton  est 
largement  utilisé  dans  ces  constructions. 

En  parcourant  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef,  on  pourra  constater  l'état  pro- 
gressif des  travaux  qui  se  font  aux  différents  autres  endroits  importants  sur  les  lacs. 

Aux  rapides  Saint-Anlré,  dans  la  province  du  Manitoba,  certaines  circonstances 
ont  amené  des  changementsde  choses,  et  rendu  nécessaire  la  suspension  du  contrat 
passé  pour  construire  une  écluse  et  un  barrage.  Parmi  ces  nouvelles  conditions,  il  y  a 
une  proposition  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  demandant  d'utiliser  les  tra- 
vaux de  cet  endroit  en  combinant  cet  ouvrage  avec  un  pont  de  chemin  de  fer.  De  nou- 
veaux plans  seront  préparés  dans  le  but  de  faire  les  modifications  requises  et  remplir 
les  nouvelles  conditions. 
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Les  travaux  dans  la  province  de  la  Colombie-Britannique,  sous  le  contrôle  de  l'in- 
génieur Keefer,  ont  été  conduits  avec  activité  durant  la  présente  année.  A  divers 
endroits  sur  la  rivière  Colombie,  la  rivière  Fraser  et  dans  les  ports  de  Victoria  et  de 
Vancouver,  des  ouvrages  d'amélioration  qui  ont  été  commencés,  il  y  a  deux  ans,  seront 
continués  de  la  même  manière  satisfaisante  durant  le  prochain  exercice  financier. 

En  résumé,  le  ministère  a  déployé  une  grande  activité  en  améliorant  la  naviga- 
tion dans  tout  le  pays,  de  l'Atlantique  au  Pacifique  ;  ces  divers  travaux  étant  rendus 
absolument  nécessaires  par  l'augmentation  du  commerce,  le  développement  de  l'indus- 
trie dans  les  différentes  parties  du  Canada,  et  aussi  par  l'accroissement  des  pays  de 
l'Ouest  vers  lequel  arrive  sans  cesse  le  flot  continuel  de  l'immigration. 

Kelativement  à  cette  question,  je  dois  faire  remarquer  ici  le  travail  important 
cpéré  par  la  Commission  royale  des  voies  et  transports,  qui  a  déjà  parcouru  les  pro- 
vinces de  l'est  et  d'Ontario,  et  qui  va  examiner  la  question  des  transports  dans  le  Ma- 
nitoba,  les  Territoires  du  Nord-Ouest  et  dans  la  Colombie-Britannique.  Je  regrette 
d'avoir  à  enregistrer  ici  la  mort  du  président  de  cette  commission,  M.  John  Bertram, 
décédé  le  28  novembre  dernier.  Par  la  disparition  de  M.  Bertram,  la  commission  a 
perdu  un  membre  très  capable  qui,  comme  président,  avait  conduit  ses  travaux  avec 
beaucoup  de  tact,  et  dont  les  connaissances  de  haute  valeur  lui  auraient  été  des  plus 
utiles.  La  présidence  a  été  donnée  à  un  autre  membre  de  la  commission,  M.  Kobert 
Eeford,  qui  est  bien  connu  dans  les  cercles  du  commerce  et  du  trafic  maritime  de  Mont- 
réal. Comme  membre  de  la  commission  il  a  été  remplacé  par  M.  J.  H.  Ashdown,  de 
Winnipeg. 

Bien  qu'elle  ait  été  formée  après  la  clôture  de  l'exercice  financier  actuellement 
sous  considération,  je  dois  aussi  parler  de  la  section  canadienne  de  la  Commission  des 
voies  en  eaux  profondes.  Cette  commission  doit  agir  conjointement  avec  des  membres 
nommés  par  les  Etats-Unis  pour  étudier  les  questions  de  navigation  dans  les  eaux  li- 
mitrophes de  la  Puissance  du  Canada  et  des  Etats-Unis  d'Amérique,  et  en  faire  rap- 
port. Les  membres  choisis  pour  cette  commission  sont  M.  J.  H.  Mabee,  un  gentilhom- 
me de  loi,  de  Stratford,  Ont.;  de  M.  Louis  Coste,  autrefois  ingénieur  en  chef  de  ce 
ministère  ;  et  de  M.  W.  F.  King,  astronome  du  ministère  de  l'Intérieur.  Les  mem- 
bres de  cette  commission  qui  représentent  le  Canada  seront  appelés  à  décider  sur  des 
questions  très  importantes,  et  les  noms  de  ceux  qui  ont  été  choisis  pour  représenter  le 
gouvernement  canadien  sont  une  garantie  que  les  intérêts  du  Canada  seront  bien  sau- 
vegardés. 

Je  dois  aussi  mentionner  les  démarches  préléminaires  prises  par  le  ministère,  re- 
lativement aux  explorations  géodésiques,  en  vue  de  compiler  les  plans  et  faire  les  esti- 
mations de  la  construction  du  canal  de  la  Baie-Georgienne.  Ce  travail  se  fait  sous 
le  contrôle  de  l'ingénieur  en  chef  et  plus  spécialement  sous  la  conduite  immédiate  de 
M.  Arthur  St.  Laurent,  ingénieur  du  contrôle  de  tous  les  travaux.  Les  opérations  ont 
commencé  durant  le  cours  de  l'été  dernier,  et  actuellement  dix  partis  d'ingénieurs  sont 
distribués  sur  le  terrain  depuis  la  Baie-Georgienne  jusqu'au  port  de  Montréal.  On 
croit  que  le  travail  géodésique  sera  complété  à  la  fin  de  la  présente  année  de  calendrier. 

"  Cette  nouvelle  route  navigable  s'étendra  de  l'embouchure  de  la  rivière  des  Fran- 
çais jusqu'à  Montréal,  soit  une  distance  d'environ  425  milles. 
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"  Elle  suivra  la  rivière  des  Français  et  le  lac  Népissing,  traversera  à  la  hauteur 
des  terres,  les  lacs  à  la  Truite,  à  la  Tortue  et  Talon,  parcourra  la  rivière  Mattawan 
jusqu'à  sa  jonction  avec  la  rivière  Ottawa,  et  par  cette  dernière  se  rendra  jusqu'à 
Montréal,  laissant  le  lit  de  la  rivière  là  où  il  faudra  éviter  les  points  difficiles. 

"  Soixante-deux  milles  de  cette  route  ont  été  relevés  avec  soin  en  1901,  de  sorte 
qu'il  reste  368  milles  à  arpenter. 

"  Dès  le  commencement,  il  fut  décidé  que  les  explorations  géodésiques  faites,  dans 
le  but  d'étudier  la  possibilité  de  cette  route,  en  préparer  les  plans  et  d'en  estimer  le 
coût  approximatif,  auraient  un  caractère  entièrement  original,  et  que  les  vieux  plans 
provenant  des  anciens  relevés  ne  serviraient  seulement  que  comme  renseignements 
préliminaires  et  guide  général. 

"  Cette  décision  nécessitera  donc  de  nouveaux  relevés  détaillés,  sur  une  plus 
grande  échelle  peut-être  qu'on  ne  l'avait  présumé;  ce  qui  rendra  cette  exploration  géo- 
désique  relativement  dispendieuse.  Mais  pour  un  objet  aussi  vaste  et  aussi  important, 
il  est  évident  qu'il  sera  en  définitive,  plus  satisfaisant  de  se  procurer  d'une  manière 
complète  toutes  les  données  que  fourniront  les  nouvelles  opérations  conduites  actuelle- 
ment sur  le  terrain. 

"  L'objet  immédiat  de  cet  arpentage  est,  lorsque  les  notes  seront  réduites  et  rap- 
portées sur  des  plans,  de  pouvoir  localiser  sur  les  plans  un  canal  navigable  d'au  moins 
22  pieds  de  profondeur.  On  pourra  faire  en  même  temps  un  profil  et  une  estimation 
exacte  de  toutes  les  excavations  nécessaires  et  de  la  nature  des  déblais,  du  caractère 
des  fondations  et  des  dimensions  de  tous  les  murs,  écluses,  barrages  et  autres  struc- 
tures. Une  estimation  sera  faite  aussi  de  tous  les  droits  de  passage  supplémentaires 
requis  pour  le  canal  même,  là  où  il  devra  laisser  le  lit  des  rivières.  On  évaluera  en 
même  temps  les  dommages  produits  sur  les  bords  du  canal  et  les  inondations  qui  pour- 
ront en  résulter."* 

L'envoi  de  plusieurs  partis  d'ingénieurs,  en  même  temps  que  les  travaux  d'arpen- 
tage qui  commençaient  sur  le  chemin  de  fer  Transcontinental,  ont  donné  de  l'emploi 
à  un  grand  nombre  d'ingénieurs  canadiens.  On  a  pu  constater,  dans  la  formation  de 
ces  partis,  que  la  profession  du  génie  civil  au  Canada  pouvait  amplement  fournir  le 
nombre  d'ingénieurs  requis  pour  les  explorations  et  les  études  que  nécessitaient  ces 
deux  grandes  entreprises.  Tout  le  personnel  nécessaire  d'ingénieurs  a  été  recruté 
dans  le  Canada  parmi  la  classe  des  personnes  qui  s'occupent  de  génie  civil.  Il  n'y  a 
aucun  doute  que  cette  profession  au  Canada  est  pleinement  compétente  pour  exécuter 
ces  travaux  importants. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  en  vertu  d'un  subside  voté  par  le  parlement, 
il  y  a  deux  sessions  passées,  une  exploration  et  un  arpentage  géodésique  ont  été  faits 
sur  la  rivière  Ottawa,  depuis  le  pied  du  lac  Témiscamingue  en  remontant  jusqu'à  la 
source  de  la  rivière,  y  compris  les  principaux  tributaires  et  cours  d'eaux. 

Plusieurs  résultats  importants  ont  été  obtenus  par  ces  arpentages  et  explorations, 
en  dépit  de  la  température  défavorable  lorsque  les  partis  d'ingénieurs  étaient  sur  le 
terrain,  depuis  juillet  à  novembre.  La  compilation  des  données  et  la  préparation  des 
plans  nécessaires  se  font  actuellement,  et  l'on  espère  que  les  rapports  seront  avant 
longtemps  transmis  au  ministère. 

*  Extrait  du  rapport  de  M.  A.  St-Laurent. 
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Ces  travaux  ont  été  faits  sous  la  direction  de  M.  G.  P.  Brophy,  ingénieur  surin- 
tendant des  travaux  sur  la  rivière  Ottawa. 

DRAGAGE. 

Comme  on  peut  le  constater  dans  l'introduction  de  mon  rapport  de  l'année  der- 
nière, une  partie  très  importante  des  travaux  exécutés  par  ce  ministère,  sous  le  contrôle 
de  l'ingénieur  en  chef,  est  celle  qui  comprend  les  dragages  dans  tout  le  Canada. 

La  flotte  des  dragues  à  la  disposition  du  ministère  a  été  un  peu  réduite  par  le 
transfert  au  ministère  de  la  Marine  des  vaisseaux  préposés  à  l'amélioration  du  chenal 
entre  Montréal  et  Québec,  les  sept  dragues  employées  sur  ces  travaux  n'étant  plus  sous 
notre  contrôle.  Ce  travail,  dont  on  ne  peut  nier  toute  l'importance,  ne  comprend  ce- 
pendant qu'une  proportion  minime  des  opérations  de  dragage  conduites  par  notre  mi- 
nistère, et  il  nous  reste  encore  une  flotte  considérable  pour  faire  les  améliorations  des 
ports  et  des  rivières  du  Canada. 

La  flotte  mise  en  opération  dans  les  provinces  maritimes  sera  augmentée,  dans  le 
cours  de  la  présente  année,  lorsque  la  nouvelle  drague  en  acier,  le  W.  S.  Fielding,  sera 
terminée.  Ce  vaisseau,  je  crois,  est  le  plus  gros  de  ce  genre  qui  existera  dans  les  eaux 
américaines,  et  il  est  à  espérer  que  le  résultat  obtenu  sera  en  proportion  de  ses  dimen- 
sions, de  son  mode  de  construction  et  du  prix  qu'il  aura  coûté,  y  compris  son  équipe- 
ment final.  Une  autre  drague  hydraulique,  de  dimensions  moindres,  mais  cependant 
très  puissante,  est  à  se  construire  actuellement  pour  les  provinces  maritimes,  dans  les 
chantiers  des  "  Polson's  Iron  Works  "  de  Toronto.  Elle  est  faite  sur  le  modèle  du 
King  Edward,  qui  est  employé  dans  les  eaux  de  la  Colombie-Britannique  ;  mais  plu- 
sieurs améliorations  de  grande  valeur  ont  été  ajoutées  dans  sa  construction.  Lorsque 
cette  drague  sera  achevée,  elle  sera  une  addition  puissante  à  notre  flotte  maritime. 

ITne  nouvelle  drague  sera  aussi  complétée  pour  être  mise  en  opération  dans  les 
eaux  de  l'Ile  du  Prince-Edouard.  C'est  un  dragueur  à  cuiller,  mais  d'un  dessin  et 
d'une  construction  tout  à  fait  modernes. 

On  prépare  actuellement  des  plans  en  vue  de  demander  des  soumissions  pour  un 
dragueur-ascenseur  pour  les  provinces  d'Ontario  et  de  Québec.  Il  sera  immédiatement 
employé  à  faire  des  travaux  d'améliorations  dans  le  haut  de  la  rivière  Saguenay,  à 
Chicoutimi,  où  il  est  nécessaire  de  donner  à  la  rivière  une  plus  grande  profondeur  pour 
répondre  aux  besoins  urgents  suscités  par  le  développement  extraordinaire  du  com- 
merce de  bois,  plus  spécialement  l'industrie  de  la  pulpe  dans  la  ville  de  Chicoutimi. 
Un  arrache-pierre  y  sera  aussi  envoyé. 

La  puissante  drague  International,  achetée  par  le  ministre  en  1903,  a  été  mise  en 
opération  dans  le  port  de  Québec,  durant  la  dernière  saison. 

La  flotte  des  dragueurs  sur  les  lacs,  à  laquelle  on  a  ajouté,  il  y  a  environ  un  an,  la 
nouvelle  drague  Sir  Richard,  a  été  maintenue  à  toute  sa  capacité  pendant  l'année  der- 
nière; en  même  temps  des  améliorations  ont  été  faites  aux  dragues  faisant  des  travaux 
sur  les  lacs  Winnipeg  et  Manitoba. 

La  flotte  de  la  Colombie  Anglaise,  qui  a  été  augmentée  d'une  façon  appréciable,  il 
y  a  deux  ans,  par  la  construction  de  la  drague  hydraulique  King  Edward  est  examinée 
et  préparée  pour  être  mise  en  état  de  service.  L'ancien  bateau  arrache-souches,  le 
Samson,  a  été  remplacé  par  un  bateau  neuf  d'un  type  amélioré.    C'est  aussi  l'intention 
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du  ministère  de  fournir  un  autre  dragueur  pour  remplacer  dans  les  eaux  de  la  Colombie- 
Britannique  le  vieux  Mud  Lake  qui  est  presque  hors  d'usage. 

Avec  toutes  ces  améliorations  commencées  et  celles. qui  sont  encore  sous  projet,  le 
ministère,  dans  un  an  ou  environ,  sera  en  position,  je  l'espère,  de  faire  tous  les  travaux 
de  dragage  requis  dans  le  Dominion.  Les  travaux  d'amélioration  qui  s'exécutent  main- 
tenant sont  la  corollaire  de  ceux  qui  ont  été  commencés  il  y  a  huit  ans,  dans  le  but 
d'avoir  un  outillage  de  dragage  pouvant  répondre  aux  besoins  urgents  et  aux  demandes 
nombreuses  dans  toutes  les  provinces. 

Le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  contient  les  détails  ordinaires  des  opérations  des 
dragues  dans  tout  le  Canada,  le  rendement  de  chaque  vaisseau,  le  prix  moyen  de  chaque 
verge  de  matières  draguées,  ainsi  que  les  noms  des  divers  endroits  où  chaque  dragueur 
a  été  employé.  Les  états  détaillés  annexés  au  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  ont  été 
préparés  avec  le  soin  ordinaire  par  les  fonctionnaires  attachés  à  cette  branche  du  mi- 
nistère, ils  donnent  une  revue  complète  et  compréhensible  des  travaux  exécutés. 

Le  service  du  dragage  est  contrôlé,  d'après  les  instructions  générales  de  l'ingénieur 
en  chef,  par  le  surintendant  général  du  dragage,  M.  James  HxAvden,  efficacement  assisté 
par  M.  E.  B.  Godwin.  Cette  branche,  qui  dirige  maintenant  le  total  des  travaux  de 
dragage  "dans  tout  le  Dominion,  sera  administrée  avec  vigueur  par  le  fonctionnaire  qui 
en  a  la  charge.  Cet  employé  a  l'expérience  variée  de  longues  années  de  service,  soit 
sous  les  ordres  du  ministère  depuis  1889,  soit  sous  le  contrôle  des  Commissaires  du 
havre  de  Montréal  pendant  plusieurs  années  auparavant,  alors  que  la  flotte  qui  faisait 
du  dragage  sur  le  Saint-Laurent  était  à  peu  près  la  seule  qui  fit  de  tels  travaux  dans  le 
Canada,  et  que  les  opérations  de  dragage  pour  l'amélioration  des  ports  et  des  rivières 
étaient  encore  à  leur  début. 

CHENAL  DES  NAVIRES. 

La  question  concernant  le  creusage  du  chenal  des  navires  entre  Montréal  et  Qué- 
bec est  traitée  pour  la  dernière  fois  dans  le  rapport  de  ce  ministère;  vu  que  ces  travaux 
pour  l'exercice  financier  de  1904-05  seront  compris  dans  le  rapport  du  ministère  de  la 
Marine.  Il  n'est  que  juste,  en  faisant  des  adieux  à  une  partie  importante  de  travaux 
que  nous  avons  dirigés  durant  les  quinze  dernières  années,  que  je  rende  un  témoignage 
mérité  à  l'habileté  et  à  l'attention  avec  laquelle  ces  travaux  ont  été  exécutés  sous  notre 
contrôle.  Les  plans  maintenant  suivis  sont  ceux  qui  ont  été  élaborés  par  les  ingénieurs 
en  charge  de  ce  service  durant  la  période  de  temps  ci-dessus  mentionnée,  et  le  succès 
qui  en  est  résulté  est  une  preuve  même  de  l'habileté  de  ceux  qui  les  ont  exécutés.  Le 
chenal,  de  Montréal  à  la  tête  du  lac  Saint-Pierre,  offre  maintenant,  presque  partout,  une 
profondeur  type  de  30  pieds,  et  sa  largeur,  qui  avait  été  portée  à  300  pieds  originaire- 
ment, atteint  maintenant  450  pieds,  et  même  700  pieds  dans  les  courbes.  Le  rapport 
des  opérations  conduites  dans  le  chenal  des  navires  est  fait  cette  année  par  M.  F.  W. 
Cowie,  qui  a  été  transféré  au  ministère  de  la  Marine  pour  y  continuer  avec  la  même 
'habileté  l'ouvrage  utile  qu'il  a  fait  pendant  plusieurs  années  dans  notre  ministère.  Ce 
n'est  pas  sans  quelque  chagrin  que  nous  avons  dû  nous  séparer  des  fonctionnaires, 
utiles  employés  ici  et  à  Sorel  pour  les  travaux  du  chenal  des  navires;  et  il  n'est  que 
raisonnable  que  ce  témoignage  public  de  leur  capacité  soit  rendu  par  celui  qui  a  été 
associé  avec  eux  et  avec  le  ministère  durant  une  période  d'au  delà  trente  ans. 
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Le  rapport  de  M.  Cowie  donne  l'historique  complet  et  bien  rédigé  des  travaux 
exécutés,  ainsi  que  les  tableaux  ordinaires  indiquant  l'ouvrage  de  chaque  drague,  les 
endroits  où  chacune  d'elle  a  stationné,  et  le  coût  moyen  des  opérations  de  chaque  vais- 
seau. 

EDIFICES   PUBLICS. 

Comme  je  l'ai  mentionné  au  commencement  de  ce  rapport,  les  montants  dépensés 
pour  les  édifices  publics,  durant  le  présent  exercice  financier,  se  sont  élevés  à  une 
somme  totale  de  $2,000,000.  Cette  dépense  est  répartie  sur  300  édifices  environ,  et 
couvre  non  seulement  les  nouvelles  bâtisses,  mais  aussi  l'entretien  des  édifices  déjà  cons- 
truits, leurs  réparations,  chauffage,  éclairage,  etc. 

Des  plans  ont  été  préparés,  durant  le  présent  exercice  financier,  pour  deux  édifices 
nouveaux  et  importants,  et  des  soumissions  ont  été  demandées  pour  leur  construction  ; 
ce  sont  le  Musée  National  Victoria  et  l'Hôtel  des  Monnaies — tous  deux  à  Ottawa.  Des 
plans  ont  aussi  été  préparés  et  des  soumissions  reçues  pour  l'érection  d'un  nouveau 
bureau  de  poste  dans  la  cité  de  Winnipeg.  Des  moyens  sont  à  l'étude  pour  améliorer 
le  service  des  malles  dans  les  cités  de  Montréal  et  Toronto,  où  l'on  va  essayer,  avec 
l'espoir  de  succès,  le  système  des  tubes  pneumatiques,  ainsi  que  dans  les  endroits  où 
des  stations  postales  additionnelles  ont  été  établies,  afin  de  diminuer  dans  ces  villes 
l'encombrement  de  l'ouvrage  des  bureaux  de  postes  principaux. 

Beaucoup  de  travail  a  été  fait  dans  le  bureau  de  l'architecte  en  chef,  concernant 
la  construction  des  arsenaux,  des  manèges  militaires,  ainsi  que  l'érection  de  nouveaux 
édifices  dans  différentes  villes  du  Dominion. 

Durant  l'année  1903-4,  les  édifices  suivants  ont  été  commencés  ou  sont  en  cours 
de  construction,  à  savoir  : — 
Nouvelle-Ecosse — 

Halifax,  édifice  des  douanes. 
Sydney,  édifice  public  (annexe). 
Nouveau-Brunswich — 

Bichibouctou,  édifice  public  (annexe). 
Québec — 

Actonvale,  édifice  public. 

Saint-Hyacinthe,  édifice  du  revenu  de  l'intérieur. 
Thedford-Mines,  édifice  public. 
Valleyfield,  édifice  public. 
Ontario — 

Alexandria,  édifice  public. 
Bowmanville,  édifice  public. 
Brantford,  salle  d'exercices  militaires. 
Cobourg,  arsenal. 

Ottawa,  bureau  de  poste  (reconstruit). 
Saint-Catharines,  salle  d'exercices  militaires. 
Toronto-Junction,  bureau  de  poste. 
Wingham,  édifice  public. 
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Territoires  du  Nord- Ou  est — 

Red-Deer,  palais  de  justice. 

Regina,  bâtisse  des  immigrants. 
Colombie-Britannique — 

Nanaïmo,  édifice  public. 

Rpssland,  salle  d'exercices  militaires. 

Le  coût  du  chauffage  des  édifices  publics  dans  le  Dominion  s'est  élevé,  durant  le 
présent  exercice  financier,  à  la  somme  de  $88,031.41;  et  pour  les  fins  de  l'éclairage  il 
a  été  dépensé  un  montant  de  $75,017.52. 

Les  édifices,  comme  le  démontrera  ce  rapoprt,  ont  été  maintenus  dans  un  bon  état 
de  réparation,  en  autant  que  les  montants  accordés  par  le  parlement  ont  pu  le  per- 
mettre. Les  réparations  ont  été  faites  sous  la  direction  des  fonctionnaires  composant 
ie  personnel  de  l'architecte  en  chef,  dont  l'efficacité  a  été  amplement  prouvée  par  le 
travail  considérable  exécuté  dans  cette  branche  du  ministère. 

COMMUNICATIONS    TELEGRAPHIQUES. 

Le  nombre  total  de  milles  des  lignes  télégraphiques,  sous  le  contrôle  du  ministère, 
est  de  6,614£  milles,  comprenant  327  bureaux  qui  ont  transmis  durant  le  présent  exer- 
cice financier  102,100  messages.  Le  réseau  du  Yukon  a  été  maintenu  en  opération 
durant  le  cours  du  dernier  exercice  financier,  et  les  recettes,  quoique  ne  couvrant  pas 
les  dépenses  de  l'entretien,  peuvent  être  comparées  favorablement  à  celles  de  l'année 
précédente.  Des  améliorations  seront  faites  sur  cette  ligne  dans  le  cours  de  l'année 
prochaine,  et  j'espère  qu'elles  en  faciliteront  les  opérations  et  réduiront  de  beaucoup 
les  causes  des  interruptions  de  la  ligne  pendant  l'hiver.  A  l'exception  de  quelques 
jours  les  communications  télégraphiques  avec  Dawson  ont  été  pratiquement  non-inter- 
rompues  durant  l'exercice  financier. 

Dans  le  réseau  du  Saint-Laurent,  on  a  commencé  la  construction  d'une  ligne  entre 
Bersimis  et  Godbout,  pour  remplacer  les  câbles  sous-marins,  posés  entre  ces  deux  en- 
droits en  1882.  Ces  câbles  ne  pouvant  assurer  un  service  régulier  doivent  disparaître  ; 
et  les  plaintes,  à  cause  des  interruptions  de  cette  ligne,  durant  les  années  précédentes 
ne  seront  plus  entendues  lorsque  la  nouvelle  ligne  sur  la  ferme  aura  été  terminée. 

Il  est  digne  de  remarque  que,  bien  que  construit  dans  la  partie  la  plus  sauvage  de 
l'est  du  pays,  le  réseau  télégraphique  entre  Tadoussac  et  Belle-Isle  a  subi  très  peu  d'in- 
terruptions pendant  l'année  dernière,  à  l'exception  d'une  fois  que  les  câbles  sous-ma- 
rins ont  été  rompus  entre  la  terre  ferme  et  l'île  d'Anticosti,  et  sauf  aussi  les  opéra- 
tions spasmodiques  des  câbles  sous-marins  entre  Bersimis  et  Godbout,  que  j'ai  déjà 
mentionnées.  Les  stations  Marconi  à  Château-Bay  et  Belle-Isle,  utilisées  comme  des 
moyens  alternatifs  de  communication  entre  la  terre  ferme  et  Belle-Isle,  ont  donné  sa- 
tisfaction durant  l'année.  Les  opérations  ont  pu  s'y  faire  facilement  et  tout  le  temps 
sans  aucune  interruption. 

La  ligne  de  télégraphe  à  l'usage  de  la  quarantaine,  entre  la  Grosse-Ile  et  la  cité 
de  Québec,  a  été  maintenue  en  bon  état,  sauf  les  fréquentes  ruptures  des  câbles  sous- 
marins  reliant  l'Ile  d'Orléans  à  la  Grosse-Ile.  C'est  pourquoi,  pour  obvier  à  l'inconvé- 
nience  de  ces  interruptions  qui  empêchent  fréquemment  au  printemps  les  communica- 
tions entre  la  Quarantaine  et  Québec,  je  recommanderais  l'établissement  de  stations 
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Marconi  ;  une  à  la  Grosse-Ile  et  l'autre  à  quelqu'endroit  sur  l'Ile  d'Orléans.  Ce  sys- 
tème télégraphique  peut  être  installé  à  un  prix  très  raisonnable  et  servir  sans  aucune 
difficulté' lorsque  le  câble  fera  défaut  et  ne  pourra  être  réparé.  Même  en  posant  un  autre 
câble  sous-marin  entre  la  Grosse-Ile  et  la  rive  sud,  on  n'empêcherait  pas  entièrement 
les  interruptions  dont  on  se  plaint.  C'est  spécialement  durant  les  saisons  d'hiver,  lors- 
que la  glace  est  charroyée  par  le  fleuve  Saint-Laurent  en  grandes  quantités  et  avec 
beaucoup  de  rapidité,  que  les  câbles  sous-marins  sont  ruptures,  et  pour  les  réparer  il 
faut  attendre  l'ouverture  de  la  navigation  au  printemps.  Si  cet  accident  au  câble 
arrive  au  commencement  de  la  saison,  toute  communication  se  trouve  alors  interrom- 
pue, et  je  crois  pleinement  que  l'établissement  de  stations  Marconi  obvierait  à  ce  grave 
inconvénient  qui  se  renouvelle  tous  les  ans. 

Le  steamer  Tyrian,  qui  sert  à  pourvoir  au  service  des  câbles  sous-marins  dans  le 
golfe,  la  baie  de  Fundy  et  le  fleuve  Saint-Laurent,  a  été  d'une  grande  utilité  durant 
l'année,  par  les  travaux  habiles  du  commandant,  le  capitaine  O'Leary,  du  pilote  Mc- 
Connell  et  des  autres  officiers.  Pendant  que  ce  bateau  n'était  pas  employé  à  son  ser- 
vice usuel  des  câbles,  il  a  rendu  de  grands  services  dans  la  réparation  des  câbles  de  la 
"  Direct  Cable  Company  " ;  et  le  gérant  de  cette  compagnie  a  fait  les  plus  hautes  louan- 
ges sur  la  manière  dont  ces  travaux  de  réparation  avaient  été  exécutés. 

CIMENT,  ETC. 

On  trouvera  dans  l'appendice  n°  4,  annexé  à  ce  rapport,  un  mémoire  très  intéres- 
sant de  M.  George  E.  Perley,  l'ingénieur  en  charge  du  laboratoire  où  se  font  les  essais 
sur  les  ciments. 

Cette  partie  de  la  branche  de  l'ingénieur  en  chef  a  pris  une  grande  importance 
depuis  que  le  ministère  a  adopté  le  mode  des  constructions  permanentes  en  béton.  Le 
travail  qui  se  fait  dans  le  laboratoire  aux  ciments  est  exécuté  d'une  manière  très  satis- 
faisante sous  la  direction  de  M.  Perley,  et  ne  laisse  rien  à  désirer. 

Les  entrepreneurs  et  les  autres  personnes  intéressées  apprécieront  sans  aucun 
doute  les  tableaux  des  expériences,  publiés  dans  ce  volume.  Ces  expériences  sont  de- 
mandées non  seulement  par  les  fonctionnaires  de  ce  ministère,  mais  aussi  par  ceux  des 
autres  ministères;  et  elles  donnent  des  résultats  très  satisfaisants. 

CONTRATS. 

L'annexe  n°  7  contient  la  liste  usuelle  des  contrats,  des  actes  et  des  baux  qui  ont 
été  préparés  et  enregistrés  dans  le  bureau  du  greffier  en  loi,  M.  J.  A.  Chassé,  qui  rem- 
plit habilement  cette  charge  et  y  met  beaucoup  de  soin. 

CONCLUSION. 

Avant  de  terminer  ce  rapport  je  dois  rendre  le  témoignage  de  la  plus  grande  satis- 
faction à  tous  les  employés  de  ce  ministère  pour  leur  assistance  et  leur  concours  si  ha- 
biles dans  l'exécution  des  travaux  très  importants  qui  leur  ont  été  confiés,  ainsi  qu'à 
moi-même,  pendant  le  présent  exercice  financier.  Je  dois  ajouter  que  tous  méritent  des 
louanges  pour  la  manière  dont  ils  se  sont  acquittés  de  leurs  devoirs. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

A.  GOBEIL, 

Sous-ministre. 
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Ministère  des  Travaux  publics  du  Canada, 

Bureau  du  comptable, 

Ottawa,  10  décembre  1904. 

M.  A.  Gobeil, 

Député-ministre  des  Travaux  publics, 
Ottawa. 

Monsieur, — Il  n'est  peut-être  pas  hors  de  propos,  en  présentant  mon  rapport  annuel 
-des  dépenses  encourues  par  le  ministère  durant  le  cours  de  l'exercice  financier  terminé 
le  30  de  juin  1904,  de  référer,  brièvement,  aux  changements  qui  se  sont  produits,  depuis 
quelques  années,  dans  le  genre  et  la  quantité  d'ouvrage  fait  par  la  comptabilité. 

Les  grands  travaux  de  construction,  sous  la  surveillance  de  ce  ministère,  sont  en 
général  faits  sous  contrats;  ces  travaux  sont  relativement  peu  nombreux  si  nous  les 
comparons  à  la  multitude  de  petits  travaux  de  construction  et  de  réparation,  exécutés 
à  la  journée,  sous  la  surveillance  immédiate  des  officiers  du  ministère.  Le  résultat  est 
qu'une  grande  partie  des  argents  dépensés  par  le  ministère,  ainsi  que  la  majeure  partie 
du  travail  de  la  comptabilité,  consistent  en  petits  paiements  faits  directement  à  l'ou- 
vrier ou  au  fournisseur. 

Le  système  adopté  de  tout  temps,  était  d'envoyer  un  officier-payeur  acquitter  les 
comptes,  aux  endroits  où  des  travaux  à  la  journée  étaient  faits.  Il  y  a  un  grand  nom- 
bre d'objections  à  ce  système,  objections  inutiles  de  mentionner  ici.  Qu'il  me  suffise  de 
dire  que  l'accroissement  des  travaux  de  ce  ministère,  dans  ces  dernières  années,  a  été 
tel,  que  malgré  que  nous  ayons  doublé  le  nombre  de  nos  payeurs,  il  nous  est  impossible 
de  faire  face  à  l'ouvrage  toujours  croissant. 

Heureusement  qu'avec  la  prospérité  du  pays,  les  banques  ont  augmenté  en  nombre 
et  multiplié  leurs  succursales,  ainsi  que  le  démontrent  les  chiffres  qui  suivent,  savoir: — 

Nombre  de  banques  et  de  succursales  au  1er  janvier  1896 530 

"  "  1900 675 

1904 1,059 

Dans  plusieurs  districts  où  il  y  a  quelques  années  il  était  impossible  d'échanger 
un  chèque,  et  où  ce  genre  de  paiement  n'était  ni  compris  ni  admis  par  la  majorité  de  la 
population,  nous  voyons  aujourd'hui  nos  chèques,  non  seulement  acceptés  mais  recher- 
chés, car  les  chèques  de  la  Puissance  étant  payables  au  pair  à  toutes  les  banques,  sont 
considérés  comme  un  moyen  facile  d'échange. 

Au  mois  de  septembre  1900,  il  fut  décidé  que  tout  créancier  du  ministère,  en 
autant  que  la  chose  serait  possible,  serait  payé  par  chèque,  que  ce  fût  en  paiement  de 
son  travail  ou  pour  des  matériaux  fournis,  pour  un  petit  comme  pour  un  gros  montant. 

Ces  chèques  sont  envoyés  par  lettres  chargées  aux  personnes  en  faveur  desquelles 
ils  sont  émis;  dans  le  cas  d'un  rôle-de-paye,  les  chèques  sont  envoyés  au  contremaître, 
lequel  en  fait  la  distribution. 

Dans  la  majorité  des  cas  le  ministère  n'exige  pas  de  reçus,  acceptant  comme  tels 
l'ndos  sur  le  chèque  lorsqu'il  est  payé  et  retourné  par  la  banque.  Ceci  nous  permet  de 
classifier  et  de  disposer  des  comptes,  dossiers,  etc.,  aussitôt  que  les  chèques  sont  émis, 
au  lieu  d'attendre  le  retour  des  reçus,  (ce  qui  était  nécessaire  sous  l'ancien  système), 
reçus  qui  très  souvent  ne  parvenaient  jamais  au  ministère. 

L'état  suivant  donne  le  nombre  de  chèques  émis,  ainsi  que  la  dépense  totale  du  mi- 
nistère pour  le  dernier  exercice  financier,  comparé  à  l'exercice  de  1899-1900  (dernier 
cxi'rcice  sous  l'ancien  système).  Cet  état  donnera  une  idée  de  l'augmentation  de  tra- 
vail que  le  personnel  de  la  comptabilité  est  appelé  à  faire. 

19— ii— le 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


il 


4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
EXERCICE  TERMINE  LE  30  DE  JUIN  1900. 


Nombre  de  chèques 
émis. 

18,035 
3,762 

$        cts. 

Emis  par  le  bureau  du  comptable,  à  Ottawa 

ii         les  agences  du  ministère 

2,422,755  04 
364,894  76 

Total  des  chèques.      

21,797 

2,787,649  80 

Nombre  des 
demandes. 

Paiements  faits  par  chèques  émis  par  le  receveur  général  pour 
travaux  sous  contrats,   etc.,    audités  avant   paiement,   et 

365 

775,376  54 

$3,563,026  34 

EXERCICE  TERMINE  LE  30  DE  JUIN  1904. 

Nombre  de  chèques 
émis. 

Montant. 

Paiements  directs  par  chèques  du  ministère — 

Emis  par  le  bureau  du  comptable,  à  Ottawa. 

38,009 
7,475 

3,748,069  84 
556,306  82 

ffotal  des  chèques 

45,484 

4,304,376  66 

Paiements  faits  par  chèques  émis  par  le  receveur  général,  etc. 
(tel  que  ci-devant  mentionné) 

Nombre  des 
demandes. 

652 

2,187,896  86 

Dépense  totale  ......    

$6,492,273  52 

Il  existe  encore  des  districts  où  les  chèques  ne  sont  pas  acceptés;  dans  ces  cas-là, 
les  paiements  sont  faits  par  l'officier-payeur  ;  mais  je  dois  dire  que  ces  districts  dimi- 
nuent rapidement  et,  que  sans  .aucun  doute,  avant  plusieurs  années,  la  plupart  de  nos 
paiements,  si  non  tous,  seront  faits  par  chèques. 

Ce  nouveau  système  a  grandement  facilité  les  paiements  pour  les  travaux  aux- 
quels il  peut  s'adapter;  mais  durant  ces  dernières  années,  l'augmentation  du  nombre 
et  de  l'importance  des  travaux,  sous  la  direction  du  ministère,  a  été  telle,  que  la  comp- 
tabilité a  été  incapable  de  répondre  à  la  demande,  toujours  croissante,  pour  paiements 
immédiats. 

Cet  état  de  choses  cause  de  grands  inconvénients  aux  personnes  faisant  affaires 
avec  nous,  et  dans  mon  opinion,  il  n'y  a  qu'un  remède,  c'est  l'augmentation  du  per- 
sonnel, c'est-à-dire,  l'emploi  de  plusieurs  nouveaux  commis  compétents. 

Ci-joint  sont  les  états  annuels  montrant  les  dépenses  encourues  durant  l'exercice 
financier  de  1903-04,  pour  chaque  travail  sous  le  contrôle  de  ce  ministère,  savoir  : — 

Etat  A,  indiquant  les  sommes  déboursées  pour  la  construction  et  les  réparations, 
séparément,  et  pour  chaque  province  la  dépense  totale  pour  le  personnel  et  l'entretien 
des  bâtisses  publiques. 

Etat  B,  subsidiaire  à  l'état  précédent,  indiquant  les  sommes  déboursées,  pour  cha- 
que bâtisse  séparément,  pour  loyers,  salaires,  chauffage,  etc.,  etc. 

Etat  C,  indiquant  les  sommes  prêtées  par  le  gouvernement  pour  la  construction  de 
travaux  semi-publics,  en  vertu  d'actes  spéciaux  du  Parlement,  et  après  examens  par 
les  officiers  du  ministère. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

A.  G.  KINGSTON, 

Comptable. 
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4-5  EDOUARD  VII 


DOCUMENT  DE  LA  SESSION  No  19 


A.  1905 


Etat  A. — Indiquant  les  sommes  déboursées  par  le  ministère  des  Travaux  publics  du 
Canada,  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Désignation  des  travaux. 

EDIFICES  PUBLICS. 

Nouvelle- Ecosse. 


Amherst,  bureau  de  poste,  etc 

Annapolis  h  .    .        

Antigonish  m  

Arichat  h  

Baddeck,  dépôt  d'armes,  etc  

Baddeck,  bureau  de  poste,  etc , 

Bridgewater,  bureau  de  poste,  etc 

Dartmouth  ..  

Digby  ..  

Guysboro'  m  ......... 

Halifax,  bureau  de  l'asst.  receveur  général. 

h         douane  (nouvelle) 

n        édifice  fédéral 

ii        entrepôt  de  vérification 

n         bâtisse  de  l'immigration , 

n         Lawlor's  Island,  quarantaine  de.  . 

Kentville,  bureau  de  poste,  etc     

Liverpool  m  

Lunenburg  ,,  

Middleton,  dépôt  d'armes ...    

Nappan,  ferme  expérimentale 

New-Glasgow,  bureau  de  i>oste 

North  Sydney,  n  

Pictou,  douane 

n      bureau  de  poste 

Pointe-Edward  (Sydney)  quarantaine 

Springhill,  bureau  de  poste,  etc   

Sydney 


Sydney-Mines, 
Truro 
Windsor 
Yarmouth 

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc.,  pour  tous  les   édifices 
de  la  Nouvelle- Ecosse 


Totaux,  Nouvelle -Ecosse 

Ile  du  Prince- Edouard. 


Charlottetown,  édifice  fédéral 

Montagne,    bureau  de  poste 

Summerside  h  

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc.,  pour  tous   les  édifices 
de  l'Ile  du  Prince- Edouard 


Totaux,  Ile  du  Prince-Edouard . 

Non  venu  -Brunswick. 

Bathurst,  bureau  de  poste,  etc 

Campbellton  m  

Carleton,  (Saint- Jean)  bur.  de  poste.  .  .  . 


A  reporter. 


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 


378  00 


1,677  02 


55,426  81 


2,340  59 
5,657  51 


2,000  76 
465  20 


81  51 
7li  23 


4,996  03 
4,590  86 


78,325  52 


12,040  00 


12,040  00 


4,078  74 


4,078  74 


Réparations 

et 

meubles . 


Personnel 

et 
entretien. 


2,692  92 

135  08 

89  24 

321  04 


26  09 
376  13 
18  95 
59  81 
1,515  59 
43  50 


1,375  40 

68  72 

473  48 


32  85 

25  40 

370  62 


152  60 
14  50 
56  64 
25  72 

107  33 

68  70 

2,792  11 

186  19 


83  87 
16  45 

187  68 


11,316  61 


237  38 

40  39 

120  49 


398  26 


294  08 


S7  65 


361  73 


30,198  20 


30,198  20 


6,485  83 
6,485  83 


Total. 


2,692  92 

135  08 

89  24 

321  04 

378  00 

26  09 

376  13 

18  95 

1,736  83 

1,515  59 

43  50 

55,426  81 

1,375  40 

68  72 

2,814  07 

5,657  51 

32  85 

25  40 

370  62 

2,000  76 

617  80 

14  50 

138  15 

25  72 

818  56 

68  70 

2,792  11 

5,182  22 

4,590  86 

83  87 

16  45 

187  68 

30,198  20 


119,840  35  | 


12,277  38 

40  39 

120  49 

6,485  83 

18,924  09 


294  08 

4,078  74 

67  65 

4,440  47 
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Désignation  des  travaux. 


EDIFICES  PUBLICS— Suite. 

Nouveau-  Brunswick — Suite. 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


Report . 


Chatham,  bureau  de  poste,  etc 

ii  quarantaine  .    .   ..  . 

Dalhousie,  bureau  de  poste,  etc 

Fredericton  m  

ii  bâtisses  militaires 

Marys ville,  bureau  de  poste 

Moncton  n  

Newcastle  n  

North-Head  (Grand-Manan),  bur.  de  poste 

Partridge  Island,  quarantaine 

Portland  (Saint- Jean)  bureau  de  poste 

Richibouctou,  bureau  de  poste 

Saint- Jean,    douane 

m  bâtisse  de  l'immigration ...   

m  bureau  de  poste 

n  caisse  d'épargnes 

St.  Stephen's,  bureau  de  poste,  etc 

Sussex,  dépôt  d'armes 

n        bureau  de  poste,  atc 

Tracadie,  lazaret   

Woodstock,  dépôt  d'armes 

n  bureau  de  poste,  etc 

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices 
du  Nouveau-Brunswick 


Totaux,  Nouveau-Brunswick . 

Provinces  maritimes. 


En  général 

Québec. 

Acton  Vale,  bureau  de  poste 

Aylmer  .,  

Berthierville  n  .  . . .- 

Buckingham,  édifice  public 

Coaticook  M  

Drummondville        n  

Dundee,  douane 

< iranby,    édifice  public 

Grosse  Isle,  quarantaine 

Fraserville,   \lifice  public 

Hochelaga,  bureau  de  poste 

Hun  „  ; ......'" 

Joliette  -,  

Lachine  ,,  

Laprairie  t,  

L'Assomption         n  

Lévis,  quarantaine  des  bestiaux   

Lévis,  bâtisse  de  l'immigration.    

Lévis,  bureau  de  poste ' 

Longueuil,  bureau  de  poste 

Montmagny  ,, 

Montréal,  douane 

entrepôt  de  vérification 

bur.  d'immigration 

bur.  du  revenu  de  l'intérieur 

bur.  de  poste 

force  motrice  pour  élévateurs. 

nouv.  suceurs,  des  postes  (r.Ste- Catherine) 
Québec,  bâtisses  à  la  citadelle 


S'      c. 


4,078  74 


4,898  30 


841  93 
799  96 


Réparations 

et 

meubles. 


361  73 

77  10 

43  74 

102  44 

189  52 


Personnel 

et 
entretien. 


2,827  04 
10  042  49 


277  17 
22!)  (12 

10  98 
155  15 

12  45 
6  00 


1,821  55 

1,713  78 

982  58 

108  20 

20  95 


3,016  56 


1,178  14 


320  86 
6,10(5  90 
2,821  77 


26  74 


36,033  69 


2,245  36 


A  reporter 


11,994  76 


397  35 

69  25 

48  66 

5  55 

142  32 

35  00 

375  92 

221  56 

105  34 

284  21 

224  25 

609  11 

59  02 

79  01 


9,975  10 


1.390  18 
50  00 


157  30 

2,838  05 

205  08 


16,623  00 


13,046  76 


16  24 

7,750  38 

18,972  94 

133  00 

785  53 

4,868  34 


3,168  55 
2,225  57 


57,085  41        41,967  28 


25,834  29 


.63*  7<»        25,834  29 


379  61 


3,000  08 


Total. 


4,440  47 

77  10 

43  74 

102  44 

189  52 

4,898  30 

277  17 

1,071  55 

810  94 

155  15 

2,839  49 

6  00 

10,002  49. 

1,821  55 

1,713  78 

982  58 

108  20 

20  95 

3,616  56 

1,178  14 

320  80 

6,106  90 

2,848  51 

25,834  29 

69,506  68 


379  61 


2,245  36 
397  85 

69  25 

48  66 

5  55 

142  32 

35  00 

375  92 

12,216  32 

105  34 

284  21 

224  25 

609  11 

59  02 

79  01 

9,975  10 

1,390  18 

50  00 

157  30 

2,838  05 

221  32 

7,750  38 

35,595  94 

133  00 

735  53 

17,915  10 

3,000  08 

3,168  55 

2,225  57 


7,000  08  )  102,052 
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Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suitt 


Désignation  des  travaux. 


EDIFICES  VUBLICS-Suite. 


Report 


Québec — Suite. 


Québec,  bureau  du  commis  des  travaux 

h       bureaux  des  mesureurs  de  bois 

i       douane 

ii       bureau  de  l'ingénieur 

m       entrepôt  de  vérification 

h       Quai  du  Roi,  bureaux  de  la  Marine   

m        bâtisse  de  l'immigration,  Jetée  Louise 

ii       bureau  de  l'immigration 

m       Hôpital  pour  traitement  du  trachome    

m       observatoire 

m       burQau  de  poste , 

ii  h  force  motrice  pour  élévateur. 

h       bâtisses  militaires 

h       ateliers  d'artillerie 

m       fonderie   

Québec,  St-Roch,  bureau  de  poste   

Peribonka,  bâtisse  de  l'immigration 

Richmond,  édifice  public. 

Rimouski  m  

Roberval,  bâtisse  de  l'immigration   

Sherbrooke,  salle  d'exercices  militaires 

m  bureau  de  poste 

Sorel  i.  

St-Henri  h  

St-Hyacinthe,  salle  d'exercices  militaires 

m  édifice  public 

St-Jérôme  ■■  

St-Jean  m  

St-Louis  du  Mile-End,  bureau  de  poste 

Terrebonne,  bureau  de  poste 

Thetford-Mines         ■■  

Trois-Riviéres,  douane 

h  bureau  de  poste 

Valleyfield  m  

Victoriaville  m  

West-Faroham  m  

Québec,  dépenses  générales 


Chauff.,  éclair.,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édi.  de  Québec. 
Totaux,  Québec    


Ontario. 

Alexandria,  bureau  de  poste 

Almonte  m  

Amherstburg  n  

Arnprior  n  

Barrie  t,  

Belleville  ..  

Berlin  ,,  

Bowman  ville  m  

Bramptoti  .•  

Brantford,  salle  d'exercice^  militaires. 

n  bureau  de  poste   ... 

Bridgeburg  n  

Brockville  ..  

m        salle  d'exercices  militaires. . . 
Carleton-Place,  bureau  de  poste,  etc  - 


A  reporter 31,015  83 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


57,085  41 


Répara- 
tions et 
meubles. 


41,067  28 


64  20 

2  24 

662  00 

5  03 

1,561  04 

880  50 

1,862  48 

37  00 


12,000  18 


2,067  67 
1,051  10 


22  35 

3,648  31 


35  50 
16  53 

401  67 

110  08 

52  07 


4,510  70 


202  41 
979  35 

217  73 


7,533  40 
11,978  38 


38  40 
5,487  43 
1,584  95 
7,530  01 
4,472  41 


423  67 

127  69 

6  00 


287  32 
1,407  31 


14,951  44 


13  55 

363  69 

74  73 


131,201  4] 


$,710  l.)7 
968  50 


800  00 


0,073  30 
0,084  04 


827  47 
65155' 


55,542  61 


16  50 
224  43 

56  79 
155  64 

551  05 
3  80 


518  55 

4,487  28 

217  75 


461  70 

iiVèô' 


6,812  10 


Personnel 

et 
entretien. 


3,000 


200  00 


546  34 
85,725  20 


80,471  62 


Total. 


102,052  77 


64  20 

2  24 

662  90 

5  93 

1,561  94 

889  50 

1,862  48 

37  00 

12,000  18 

22  35 

3,648  31 

200  00 

2,067  67 

1,051  19 

35  50 

16  53 

401  67 

110  08 

52  07 

4,510  70 

292  41 

979  35 

217  73 

7,533  40 

12,402  05 

127  60 

44  40 

5,487  43 

1,584  05 

7,530  91 

4,750  73 

1,407  31 

14,064  00 

363  60 

74  73 

546  34 

85,725  20 

276,215  70 


8,710  07 
085  00 
224  43 
856  70 
155  64 
551  05 

0,077  10 

0,084  04 
518  55 

4,487  28 
217  75 
827  47 
461  70 
651  55 
117  80 

37,828  02 


10 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  {{ 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


EDIFICES  PUBLICS-Su^. 

Report 

Ontario— Suite. 

Cayuga,  bureau  de  poste,  etc 

Chatham,  dépôt  d'armes 

m        bureau  de  poste 

Clinton  ..  

Cobourg,  dépôt  d 'armes 

Cobourg,  bureau  de  poste,  etc , 

Cornwall  m  

Deseronto,  dépôt  d'armes 

n  bureau  de  poste 

Dundas,  dépôt  d'armes 

ii       bureau  de  poste .• 

Fort- William,  bureau  de  poste 

Galt  „  

Gananoque  m  

Goderich  „ 

Guelph,  dépôt  d'armes ,- 

m        bureau  de  poste,  etc 

Hamilton,  bâtisse  de  l'immigration 

Hamilton,  bureau  de  poste  

m  n  force  motrice  pour  élevât. 

Hawkesbury,  bureau  de  poste 

Ingersoll  ..  

Kingston,  douane 

m  salle  d'exercices  militaires 

h  entrepôt  de  vérification 

n  bureau  du  Revenu  de  l'intérieur 

n  collège  militaire ,,. . . . 

n  bureau  de  poste 

Lindsay  ,,  

London,  douane 

ii        salle  d'exercices  militaires  et  salle  d'armes  . 

n        bureau  de  poste 

Napanee  .,  

Niagara-Falls,  édifice  public 

Orillia,  bureau  de  poste 

Oshawa  n  

Ottawa,  observatoire  astronomique 

n        édifice  Ouest 

n        ferme  expérimentale 

n        imprimerie  nationale 

M        Parc  de  la  côte  du  Major 

h        magasins  militaires ; 

m        galerie  des  Arts 

n        entrepôt  pour  la  houille   

M        édifice  du  Parlement 

••        bureau  de  poste 

ii        Rideau  hall 


terrains,  $4,944.07  ;  neige,  $1,230.34; 
combustible  et  lumière,  $8,000.00  ; 


gardien,  $549.00..    . 

m         hôtel  de  la  monnaie 

»        Musée  Mémorial  Victoria 

^  n        dépenses  générales  ;  terrains  du  Parlement. 

"  i»  force  mot.  pour  élevât. . 

"  n  enlèvement  delà  neige  . 

"  n  réparation  et  meubles.. . 

"  n  service  téléphonique 

Owen-Sound,  bureau  de  poste,  etc 

Paris  ,, 

Pembroke  „ 


A  reporter 376,413  71 


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 


31,015  83 


40  75 


8,778  37 

14,999  57 

3,545  80 


41  00 
1,535  07 
8,140  75 


22,334  67 


5,499  95 
18,937  40 


5,804  28 
3' 606*40 


789  54 
5,020 '20 


60,098  97 


3,018  75 
44,958  52 
5,963  21 
5,626  00 
6,960  85 


1,522  62 

1,475  00 

944  41 

16,851  79 

20,474  67 

2,972  50 


9  40 
76,041  44 


Répara- 
tions et 
meubles. 


6,812  19 


5  90 


1,133  56 

50  25 

6  00 

95  16 

1,626  45 


317  72 
11  20 
16  00 


41  57 
17  00 

484  78 


12  74 

5  00 

539  64 


561  07 

2,708  32 


131  43 
46  34 


739  05 
150  40 
741  03 


2,330  29 
565  81 

353  84 
34  85 


3,087  81 


17,171  36 


161,520  83 


428  40 
22  30 
46  80 


201,815  09 


Personnel 

et 
entretien. 


45  00 


5,561  62 
"748*25 


14,723  41 


8,026  15 
2,968  75 
2,770  42 


7,065  32 


41,908  92 


Total. 


$     c. 

37,828  02 


5  90 

40  75 
1,133  56 
8,828  62 

15,005  57 
3,640  96 
1,626  45 

41  00 
1,852  79 
8,157  95 

16  00 
22,334  67 

41  57 

17  00 
484  78 

5,499  95 

18,950  14 

5  00 

6,343  92 

45  00 
3,006  40 

561  07 

2,708  32 

789  54 

131  43 

46  34 
5,020  20 

739  05 

150  40 

741  03 

60,098  97 

2,330  29 

565  81 

353  84 

34  85 

3,018  75 

44,958  52 

5,963  21 

8,713  81 

6,960  85 

5,561  62 

1,522  62 

2,223  25 

944  41 

16,851  79 

20,474  67 

20,143  86 


14,723  41 

9  40 

76,041  44 

8,026  15 

2,968  75 

2,770  42 

161,520  83 

7,065  32 

428  40 

22  30 

46  80 


620,137  72 
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Désignation  des  travaux. 


ÉDIFICES  PUBLICS-Smte. 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


Répara- 
tions 
et  meubles. 


Report . 


Ontario—  Fin. 

Perth,  bureau  du  revenu  de  l'intérieur 

Peterboro',  douane 

m  bureau  de  poste 

Petrolea  n  

Piéton  h  ....    .      .    

Port- Arthur,  bâtisse  de  l'immigration 

M  bureau  de  poste 

Port-Colborne  u  

Port-Hope  m  

Prescott,  douane  

m        bureau  de  poste 

Portage  du-Rat,  édifice  public 

Sarnia  i  

Saut-Sainte-Marie,  bureau  de  poste,  etc 

Smith's-Falls,  bureau  de  poste 

Stratford,  édifice  public 

Strathroy  m  

Sainte-Catherine,  salle  d'exercices  militaires 

m  bureau  de  poste,  etc 

Saint-Thomas  m  

Toronto,  bureau  de  l'assistant  receveur  général 

douane 

salle  d'exercices  militaires 

entrepôt  de  vérification    

bureau  de  poste 

n  force  motrice  p.  élévateurs.. 

bureau  de  poste  "  A  " 

"B" 

"C" 

Junction,  bureau  de  poste 

Trenton,  bureau  de  poste,  etc 

Walkerton  m  

Windsor  n 

Wingham  n  

Woods  tock  n  

n  salle  d'armes 

Ontario,  dépenses  générales 

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices 
dans  Ontario 


Totaux,  Ontario. 


Manitoba. 

Brandon,  ferme  expérimentale 

m         bureau  de  poste 

Dauphin,  bâtisse  de  l'immigration 

Selkirk-Fst  „  

Portage-La-Prairie,  bureau  de  poste 

Winnipeg,  douane 

n  bureau  des  terres  fédérales 

.1  entrepôt  de  vérification 

n  bâtisse  de  l'immigration 

n  bureau  de  poste 

n  n  force  motrice  p.  élévateurs. 

n  M  nouvel  édifice  

Manitoba,  dépenses  générales    

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices 
dans  le  Manitoba 


376,413  71 


903  06 


13,800  16 
24,984  03 


9,114  50 


2,100  00 

10,055  54 

1,362  69 

5,035  56 

19,130  00 


1,204  06 
14,998  42 


831  10 

5,250  98 

4,545  58 

33  35 


489,762  74 


122  35 
245  00 


489  79 
5,569  25 


34,500  00 


Totaux,  Manitoba 


40,926  39 


201,815  09 


47  50 
103  30 
185  48 

22  61 

139  00 
309  31 
271  24 

76  49 

1.290  50 

102  37 

140  11 
243  98 

3  45 

6  75 

120  74 

3  67 

"  i77*Î5 
181  52 
569  49 
929  27 
322  45 
891  55 
21,264  37 


901  43 
185  18 


9  65 

8  68 

580  64 

568  13 


231,471  10 


263  25 
563  45 

453  90 

2,537  08 

28  15 

211  33 

71  00 

399  70 

1,347  20 

4,895  69 


10,770  75 


Personnel 

et 
entretien. 


9         c. 
41,908  92 


479  72 


1,220  03 
249,824  59 
293,439  26 


53  60 

'"i.78'22" 

23,356  02 

23,587  84 


Total. 


«»     C. 

620,137  72 


47  50 

103  30 

185  48 

22  61 

1,042  06 

309  31 

271  24 

76  49 

1,290  50 

102  37 

140  11 

243  98 

13,803  61 

24,984  03 

6  75 

120  74 

3  67 

9,114  50 

177  15 

181  52 

2,669  49 

10,984  81 

1,685  14 

5,927  11 

40,394  37 

479  72 

901  43 

185  18 

1,204  06 

14,998  42 

9  65 

8  68 

1,411  74 

5,250  98 

5,113  71 

33  35 

1,226  03 

249,824  59 

1,014,673  10 


385  60 

563  45 

698  90 

2,537  08 

28  15 

211  33 

71  00 

399  70 

1,836  99 

10,464  94 

:3  60 

34,500  00 

178  22 

23,356  02 

75,284  98 
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MINISTERE  DE 8  TRAVAUX  PUBLICS  {{ 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


EDIFICES  PUBLICS— Suite. 


Territoires  du  Nord-Ouest.. 


Battleford,  bureau  des  terres  fédérales 

Quarantaine  des  animaux,  abris  à  divers  endroits.  .  . . 
Calgary,  palais  de  justice,  etc 

n        bâtisse  de  l'immigration 

m        bureau  de  poste 

Carnduff,  palais  de  justice 

Craik,  bâtisse  de  l'immigration 

Davidson  n  

Duck-Lake  m  

Edmonton,  palais  de  justice 

n  bureau  des  terres  et  d'enregistrement  . . . 

n  prison     ....  

ii  bureau  de  poste 

Indian-Head,  ferme  expérimentale 

Lethbridge,  palais  de  justice  et  douane 

n  bâtisse  de  l'immigration 

n  bureau  de  poste . . .  ' 

Lloydminster,  bâtisse  de  l'immigration 

Macleod,  douane 

n         palais  de  justice 

Medicine-Hat,  palais  de  justice 

Moose-Jaw,  palais  de  justice 

n  bureau  de  poste 

Moosomin,  palais  de  justice 

Prince- Albert,  palais  de  justice  et  bureau  de  poste.    . 

n  bm-eau  des  terres  et  d'enregistrement. 

Red-Deer,  palais  de  justice  etbur.  des  terres  fédérales 

Régina,  palais  de  justice , 

n        bureau  des  terres  et  d'enregistrement 

m         bâtisse  de  l'immigration 

n         résidence  du  lieutenant-gouverneur 

ii        casernes  de  la  police  à  cheval 

n         bureau  de  poste 

Rosthern,  bâtisse  de  l'immigration 

Saltcoats  n  

Saskatoon  n  

Strathcona  .,  , 

Wolseley,  palais  de  justice ... 

Yorkton,  palais  de  justice  et  prison 

Dépenses  générales 

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices 
dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


Répara- 
tions 
et  meubles. 


1,000  00 
120  00 


778  37 

304  98 

1,168  90 

2,025  00 

1,504  17 


15,083  77 


17,740  03 


9,999  80 


7  00 
33  50 


22  00 


4,454  59 


Totaux,  Territoires  du  Nord-Ouest, 

Colombie- Britannique. 

Agassiz,  ferme  expérimentale 

Atlin,  bureau  de  poste,  etc 

Kamloops,  dépôt  d'armes 

m  bureau  de  poste,  etc 

Kaslo,  salle  d'exercices  militaires 

Nanaïmo,  bureau  de  poste 

Nelson,  bureau  de  poste,  etc 

n        salle  d'exercices  militaires 

New- Westminster,  bureau  de  poste 

Revelstoke,  salle  d'exercices  militaires 

Rossland,  bureau  de  poste,  etc 

n  dépôt  d'armes 

Vancouver,  salle  d'exercices  militaires   .... 

n  bureau  de  poste 

"  n  nouvel  édifice. 


A  reporter 103,506  58 


4,498  50 


272  00 


320  49 
408  45 
265  51 
313  19 


381  75 
280  65 


07  48 
169  17 
21  90 
26  25 
61  00 


159  50 


331  1.-) 
167  56 


360  04 

(i  00 

44  20 


445  31 
1,067  02 


1.570  00 
430  00 
249  15 
156  67 
411  68 
593  42 


6,098  70 


68,316  35 


216  44 
221  20 

2,820  31 

1,703  75 

3,418  76 

8,256  70 

18,194  17 

950  87 

600  00 

2.977  33 

7.978  48 
583  57 

2.000  00 

1,585  00 

52,000  00 


522  55 
560 ' 08 


102  15 


6,359  40 


67  50 

355  89' 


54  76 

55  40 


262  45 
156  70 ' 


2,104  24 


Personnel 

et 
entretien. 


9  50 


Total. 


272  00 

1,000  00 

440  49 

408  45 

1,043  88 

618  17 

1,168  90 

2,025  00 

1,564  17 

3S1  75 

280  05 

15,083  77 

67  48 

169  17 

21  90 

26  25 

61  00 

17,746  03 

159  50 

9,999  86 

331  15 

/ 174  56 

33  56 

360  04 

28  00 

44  20 

4,454  59 

445  31 

1,007  02 

4,498  50 

522  55 

1,570  00 

996  08 

249  15 

156  67 

411  68 

593  .42 

102  15 

6,098  70 

9  50 


22,472  66   22,472  76 


22,482  16 


97,157  91 


216  44 

288  70 
2,820  31 
2,059  64 
3,418  76 
8,311  46 
18,249  57 

950  87 

862  45 
2,977  33 
8,135  18 

583  57 

2,000  00 

3,689  24 

52,000  00 


3,056  94  !  106,563  52 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


EDIFICES  PUBLICS-i^m. 

Report 

Colombie-Britannique — Fin. 


Victoria,  salle  d'exercices  militaires 

m        bureau  des  affaires  des  sauvages 

h        bureau  de  poste ....    .    

m        force  motrice  pour  élévateurs 

m         ancien  bureau  de  poste 

William-Head,  quarantaine 

Colombie-Britannique,  dépenses  générales   . . 
Chauffage,  éclairage,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices 
de  la  Colombie-Britannique 


Totaux,  Colombie-Britannique 

District  du  Yukon. 

Yukon,  édifices  publics 

Edifices  publics,  dépenses  générales. 

Salaires  des  commis  des  travaux  et  des  assistants . .    . 
Impressions, papeterie, instruments,  frais  de  voyage,  etc 

Totaux,  dépenses  générales   


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 


103,500 


5G8  51 


2,210  96 
5,999  13 


112,285  18 


Réparations 

et 

meubles. 


$       c. 
3,056  94 


771  99 
1,841  20 


5,670  13 


Personnel 

et 
entretien. 


224  24 


402  00 
1,193  21 

23,823  28 

25,642  73 

53,675  28 


11,808  44 
9,217  8L 


21,026  25 


Total. 


106,563  52 


568  51 

771  99 

1,841  20 

224  24 

2,210  96 

6,401  13 

1,193  21 

23,823  28 


143,598  04 


53,675  28 


11,808  44 
9,217  81 


21,026  25 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


HAVRES  ET  RIVIERES. 


Nouvelle-  Ecocse. 


Abbott's  Harbour 

Abram's  River 

Aniaguadees 

Arisaig 

Babin's  Cove  (Anse  Babin)   

Bailey  Brook 

Barrington  (Skerrow-Channel) 

Bayfield   

Benoit,  Anse 

Big  Pond   

Boularderie  Centre 

Breton  Cove  

Cariboo  Island 

Chebogue   

Chegoggin  Fier   

Cheticamp  (Est) 

Cheticamp,  Pointe,  quai 

Cheverie,  brise-lames 

Church  Point 

Cow  Bay  (Port  Morien) 

Cow  Bay  Run,  brise-lames 

D'Escousse,  quai  

Devils  Island 

Digby,  jetée 

Donalds  Head,  brise-lames 

Drum  Head,  brise-lames   

East  Bay  (réparations  au  quai)  

East  Chezzetcook ' 

East  Kiver,  (Sheet  Harbour) 

East  Berlin,  brise-lames 

East  Jeddore,  quai 

Economy,  quai 

Finlay's  Point,  quai 

Five  Island,  quai .    . 

Fort  Lawrence,  quai - 

Friars'  Head,  havre 

Eruids  Point,  quai 

Georgeville,  quai 

Grand  Etang  havre   

Grand  Narrows,  quai 

Grand  River 

Gran ville  Centre 

Great  Tancook  (Ile) 

Green  Cove 

Halifax,  bassin  de  radoub 

Hampton 

Harbourville       

Hawk  Point  inlet 

Herring  Cove  ;  comté  de  Halifax.) 

Hortons  Landing 

Iona,  quai 

Indian  Brook  Flats,  Cape  Sable  Island, 

quai ., 

Ingonish  (baie  nord).. 

Island  Point,  quai   

Janvrin's  Island 

.Indique,  brise  "lames 

Kingsport    

L'Ardoise,  brise-lames 

Larry's  River,  brise-lames 

Lingan,  protection  de  la  grève 

Little  Harbour  (ou  Pointe  Arnold) 


Dragage. 


8,738  05 


6,540  00 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


Réparations. 


625  58 
1,037  89 
3,400  97 


2,742  58 


799  91 
154  47 
669  98 
299  23 
1,552  07 


188  67 


1,223  49 
1,486  39 


A  reporter 15,278  71  |  7 


2,063  94 


4,020  00 


300  88 

692  93 

1,452  78 

2,079  li 

1,466  22 


3,769  25 
578  96 
1,425  20 
2,499  70 
2,279  78 


648  41 


6,432  50 


500  04 
,159  00 


684  45 

672  90 
542  76 


24  20 


104  27 

13,627  50 

998  05 

2,013  49 


71,937  55 


2,488  62 
99  34 


6,789  83 


67  77 


2,995  21 
21,266  79 

"76 

252  55 

313  15 

2,218  54 


263  73 
55  00 


699  97 


2,478  79 


199  50 
239  58 


49  99 
499  71 


70  20 


915  31 


398  48 
5,052  61 


Personnel 

et 
entretien. 


10,000  00 


Total. 


625  58 

1,037  89 

3,460  97 

2,488  62 

99  34 

2,742  58 

8,738  65 

6,789  83 

799  91 

154  47 

669  98 

299  23 

1,552  07 

07  77 

188  67 

6,540  06 

1,223  49 

1,486  39 

2,995  21 

21,266  79 

2,063  94 

76 

252*55 

313  15 

2,218  54 

4,620  00 

263  73 

55  00 

360  88 

692  93 

1,452  78 

2,079  11 

1,466  22 

699  97 

3,769  25 

578  96 

1,425  20 

2,499  70 

2,279  78 

2,478  79 

648  41 

199  50 

239  58 

6,432  50 

10,000  00 

49  99 

499  71 

500  04 
8,159  00 

70  20 
684  45 

672  90 

542  76 

915  31 

24  20 

398  48 

5,052  61 

104  27 

13,627  50 

998  05 

2,013  49 


47,415  43   10,000  00  !  144,631  69 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


HAVRES  ET  RIVIÈRES— Suite. 


Report 

Nouvelle- Ecosse — Suite. 


Liverpool , 

Livingston's  Cove 

Lockeport,  protection  de  la  grève 

Lower  Washabuck 

Lower  West  Pubnico 

McKay 's  Point,  quai 

McNair's  Cove 

McNutt's  Island 

Mabou,  havre  de  

Malagawatch 

Main  à  Dieu,  brise-lames 

Malignant  Cove.    

Margaree,  havre ... 

Margaretville 

Melborne,  quai 

Meteghan  (Anse) 

Meteghan,  Rivière 

Middle,  Rivière . . . .  ' 

Minudie,  quai 

Musquodoboit 

Necum  Teuch,  quai 

Neil's  Harbour,  brise-lames   

Newellton 

New  Harbour,  brise-lames,  etc. . . 

North  Gut,  Sainte  Anne 

North  River,  Sainte-Anne 

Ogden  Pond   

Parker  Cove 

Parrsboro' 

Partridge  (Ile) 

Pembroke,  brise-lames 

Petit  de  Grat 

Pickett,  Jetée 

Pictou 

Pictou  (Ile) 

Pinkney,  Pointe 

Pleasant  (Baie) 

Poirier-ville 

Porter,  Lake 

Port  au  Pirfue 

Port  Bevis  (Big  Harbour) 

Port  George,  brise-lames 

PortGreville 

Port  Hawkesbury 

Port  Hood 

Port  Howe,  quai 

Port  La  Tour,  brise-lames 

Port  Maitland 

Poulamond ... 

Prospect,  quai 

Ragged  Head 

Red  Head   


Sandy  Cove,  brise-lames 

Scott's  Bay 

Shag  Harbour 

Short  Beach   

Sight  Point 

South  Gut,  Sainte- Anne. 

South  Ingomsh,  quai 

Spry  Bay,  quai 


A  reporter 33,070  41 


Dragage. 


15,278  71 


4,945  28 


3,842  86 


6,924  98 


2,078  58 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


71,937  55 


225  56 
399  8L 
895  62 
191  15 
4,768  13 
489  28 

"299  99 
98  45 


799  94 
715  52 


1,405  35 


271  39 
4,421  45 

3,180  00 


1,449  87 
922  iÔ 

4,096 '81 


71  85 

4,608  00 

325  15 

543  62 

151  86 

5,807  95 


8,122  50 
2,968  85 
1,964  19 
1,097  64 
1,503  25 


453  62 

200  00 


9,232  00 

1,346  52 

337  63 

6,799  00 


2,590  00 
508  94 

145,200  54 


Réparations 


47,415  43 


1,800  00 


399  99 
1,09907 


510  72 


2,342  31 
300  99 


132  25 


235  21 
741  74 

85  03 
689  68 


1,191  10 
"  75*65 


3,022  81 
2,309  65 


71  00 
68  26 


697  59 


1,500  09 


334  97 
400  04 


82  06 
493  2L 


Personnel 

et 
entretien. 


9        c. 
10,000  00 


65,998  85   10,000  00 


Total. 


*       c. 
144,631  69 


4,945  28 

1,800  00 

225  £6 

399  81 
895  62 
191  15 

4,768  13 

489  28 

4,242  85 

299  99 
98  45 

1,099  07 
799  94 
510  72 
715  52 

2,342  31 

300  99 
1,405  35 

132  25 

271  39 

4,421  45 

3,180  00 

23E  21 

741  74 

85  03 

689  68 

1,449  87 

1,191  10 

922  10 

75  65 

4.096  81 
3,022  81 
2,309  65 
6,924  98 

71  00 

68  26 

71  85 

4,608  00 

325  15 

543  62 

151  86 

5,807  95 

697  59 

8,122  50 

6,547  52 

1,964  19 

1.097  64 
1,503  25 

334  97 
453  62 
20O  00 

400  04 
9,232  00 
1,346  52 

337  63 

6,799  00 

82  06 

493  "21 
2,590  00 

508  94 

254,269  80 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Dragage. 

Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 

Réparations. 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES— Suite. 

$        c. 
33,070  41 

$         c. 
145,200  54 

1,214  56 

$       c. 
65,998  85 

$       c. 
10,000  00 

$        c. 
254,269  80 

1,214  56 

Nouvelle-Ecosse — Suite. 

1,566  04 

1,566  04 

2,019  48 

2,019  48 
374  59 

374  59 

15,308  00 

15,308  00 
425  28 

425  28 

800  00 
120  27 
6,055  00 
1,701  61 
3,500  00 
1,747  98 

800  00 

120  27 

6.055  00 

Wedge  Point 

1,701  61 

3,500  00 

1,747  98 

44  74 

44  74 

3,653  85 
686  93 

3,653  85 
686  93 

500  79 

500  79 

1,839  66 

1,839  66 

98  71 

1,768  89 

325  57 

98  71 

1,768  89 

1,123  46 

1,449  03 
4,151  26 

4,151  26 

Totaux,  Nouvelle-Ecosse..  .... 

34,193  87 

183,847  88 

71,103  46 

14,151  26 

303,296  47 

Ile  du  Prince-Edouard. 
Baie  Fortune,  brise-lames 

149  98 

47  61 

149  98 

Baie  View   

47  61 

334  49 

334  49 

Belfast  (quai  de  Halliday) 

2,94(5  54 

9489' 
125  56 

2,946  54 

Campbell,  Anse 

94  89 

1,072  75 

1,072  75 
125  56 

China  Point 

Cove  Head,  havre 

5,917  40 

5,917  40 

Crapaud 

57  75 

57  75 

Gaspereau 

499  84 
"2, 174  '80 

499  84 

Lewis  Point 

1,088  93 

1,088  93 

Lower  Montague  (quai  de  Aitkin) 

2,174  80 

Miminigash 

350  15 

350  15 

Morell 

1,967  13 

1,967  13 

New  London 

781  11 
2,699  88 

396  04 

1,335  62 

23  60 

1,557  50 

477  15 

1,258  26 

North  Cardigan,  jetée 

2,699  88 
396  04 

Point  Prim,  quai 

Richmond,  baie  de 

1,335  62 

Rustico,  havre 

23  60 

St-Pierre,  baie,  brise-lames 

1,557  50 

Souris,  Knight's  Point 

9,468  09 

9,468  09 

Summerside,  havre   

12,510  53 

12,510  53 

Sturgeon,  jetée 

59  62 

59  62 

Tidnish,  reconstruct.  du  brise-lames  nord 

"8,871  00' 

699  93 
' 884 'èÔ' 

699  93 

Vernon,  Ri  vière 

Victoria,  jetée 

299  26 
26  94 

9,170  26 
26  94 

Wood  Islands 

884  50 

West  Point,  quai 

1,438  81 

1,438  81 

Dépenses  générales 

2,516  24 

2,516  24 

Totaux,  Ile  du  Prince-Edouard . . 

13,784  67 

30,887  99 

13,684  74 

2,516  24 

60,873  64 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


HAVRES  ET  RIVIERES.— Suite. 

Nouveau-  Brunswick. 

Anderson's  Hollow   . .  

Baie  du  Vin,  quai 

Belliveau,  quai 

Black  Brook  (Loggieville) 

Bouctouche,  quai 

Burnt  Church - .    

Campbellton,  quai  de  la  traverse 

il  prolongem.  et  rép.  de  quai. 

Campobello  ( Wilson's  Beach) 

Cap  Tormentin , 

Caraquet 

Chatham 

Chockfish,  prol.  de  la  jetée  de  déviation. 

Clifton  (Stonehaven) 

Cocagne,  quai 

Dalhousie,  améliorations  du  havre 

Dipper  Harbour 

Edgett  Landing 

Gagetown 

Grand  Anse 

Grand  Lac  (chenal  Jemseg) 

..  (Newcastle) 

Hopewell  Cape 

Hill 

Little  Salmon  River  

Lord 's  Cove— Deer  Island ; 

Miscou  Harbour  —quai 

Mispec,  havre 

Neguac 

Newcastle  (Miramichi), 

North  Head  Grand  Manan,  b.-lames,etc. 

Partridge  Island 

Petit  Rocher — brise-lames 

Pointe  du  Chêne 1,705  96 

Moins  remb.  par  ch.  de  fer  Int.      315  00 


Pointe  du  Chêne,  brise-lames 

Quaco 

Red  Store  (quai)  St.  George 

Riehibouctou   .         

m  Rivière 

Riv.  St.  John — Y  compris  les  tribut. — 

Edmonston 4,551  19 

Grand  Falls 4,525  58 

M        brise -lames 1,284  49 

Grande  Rivière  Madawaska.       250  00 

Iroquois 275  76 

Petite  Tobique 399  00 

Petites  Fourches 100  00 

Madawaska   358  62 

Rivière  Principale 110  65 

Rivière  Serpentine ...  400  00 

Rivière  Tobique 548  00 

Rocks 460  61 

Rivière  Saint-François 450  19 

Riv.  Saint-Jean,  améliorât. .       256  28 
Embouch.  de  la  riv.  Salmon 

à  l'emb.  de  la  riv.  Crookston      200  00 
Entre  Fredericton  et  Wood- 

stock 137  76 

Dépenses  générales 886  07 


A  reporter , 


Dragage. 


6,316  53 
905  60 


1,772  18 


4,760  88 
1,336  06 


8,592  33 
1,050  70 


1,390  96 


9,549  12 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


365  00 
5',  060  96 


3,100  00 


10,109  42 
11,629  00 


1,993  80 
2,289  50 


123  72 
493  04 


2,515  69 


244  56 


1,050  00 

73  72 

991  68 


42  67 
*35i'65 


1,589  67 


15,194  20 


35,674  36        57,218  28 
19— ii— 2. 


Réparations 


1,797  22 


750  00 


2,438  93 
321  82 


4,584  18 
8,055  40 


410  00 


4,641  83 
"634 '78 


500  00 


1,746  68 
450  08 
150  78 


583  00 


27,064  70 : 


Personnel 

et 
entretien. 


250  00 


Total. 


1,797  22 

365  00 

750  00 

5,060  96 

2,438  93 

321  82 

3,100  00 

4,584  18 

8,055  40 

10,109  42 

17.945  53 

'905  60 

1,993  80 

2,289  50 

250  00 

123  72 

493  04 

410  00 

1,772  18 

2,515  69 

4,760  88 

1,336  06 

4,641  83 

244  56 

634  78 

1,050  00 

73  72 

991  68 

8,592  33 

1,050  70 

•42  67 

500  00 

351  65 


1,390  96 

■  1,746  68 

'450  08 

150  78 

11,138  79 

583  00 


250,  00 


15,194  20 
120,207  34 
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MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  {{ 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


HAVRES  ET  RIVIÊRES-Smte. 

Report 

Nouveau- Brunswick — Suite. 

Rivière  Saint-Jean,  quais  dans  la  partie 
exposée  aux  marées— 

Belveas 349  13 

h      Anse(Wickham)....  23100 

Burton 180  00 

Cedars 309  00 

Clifton 60  85 

Coles,  îles 388  50 

Courthouse 240  00 

Brown's  Flats     362  14 

Dunbains 546  00 

Flewelling  288  73 

(Westfield).    ...  240  80 

Gerows   341  25 

Hatfield  Point 379  91 

Holderville 436  49 

Humphreys,  Pointe 308  18 

Jenkins,  Anse 426  03 

McGowan  (eau  haute) 161  09 

Oak  Point 182  70 

Oromocto 208  23 

Parkers 258  75 

ii      (eau  basse) 284  18 

Sewells 276  50 

Thomsons 76  01 

Topleys 155  65 

Upper  Gagetown 482  00 

Wickham 550  02 

Rivière  Saint- Jean  (quai  à  Oromocto) . . 
Saint- Jean,  brise-lames  Negro  Point.. .  . 

Saint- Jean,  havre — dragage . 

Saint- Jean,  protection  à  la  base  du  Fort 

Dufferin 

Saint-Nicolas,  rivière 

Shippigan,  havre 

Shippigan  (quai  de  Lameque) 

Springhill  (comté  de  York) 

Tracadie 

Tynemouth  Creek 

Upper  Salmon  (jetée  d'Alma) 

Dépenses  générales 


Totaux,  Nouveau-Brunswick. 
Québec, 


Anse  à  Beaufils 

Anse  aux  Gascons 

Anse  aux  Gris  Fonds 

Anse  St-Jean 

Baie  St-Paul,  réparations    au    quai  du 

Cap  aux  Corbeaux 

Baie  des  Rochers   

Barachois  de  Malbaie , 

Beauharnois 

Belœil,  piles  de  direction 

Bergeronnes 

Berthier  (en  haut) 

Berthier  (en  bas) 

Bic,  jetée  à  la  Pointe  à  Côté,  etc 

Bois  Brûlé,  jetée  de  déviation 


A  reporter. 


Dragage. 


$         c. 
35,674  36 


4,577  67 


14,502  94 


1,586  72 


56,341  69 


8,012  67 


8,012  67 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


ft         c. 
57,218  28 


7,813  14 

6,618  25 

12,173  43 


1,630  00 


3,455  00 
88,908  10 


2,765  50 
1,999  06 
3,048  04 


225  21 


1,704  24 


9,742  05 


Réparations 


$         c. 
27,064  70 


3,499  66 

97  00 

1,097  85 


844  66 
1,001  00 


33,604  87 


496  80 


3,279  66 
620  97 


1,261  50 


25  60 
494  69 
447  96 

1  58 


6,628  76 


Personnel 

et 
entretien. 


$         c. 
250  00 


4,151  26 


4,401  26 


Total. 


120,207  34 


7,813  14 
11,195  92 
12,173  43 
14,502  94 

3,49!)  66 
97  00 
1,097  85 
1,630  00 
1,586  72 
844  66 
1,001  00 
3,455  00 
4,151  26 


183,255  92 


496  80 

2,765  50 

1,999  06 

3,048  04 

3,279  66 

620  97 

225  21 

1,261  50 

8,012  67 

25  60 

494  69 

447  96 

1  58 

1,704  24 

24,383  48 
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Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 
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Désignation  des  travaux. 


HAVRES  ET    RIVIERES— Smte. 


Report . 


Québec— Suite. 


Bonaventure-Est  brise-lames 

Boucherville 

Cacouna 

Caplan,  brise-lames 

Cedars 

Cap-de-la-Madeleine 

Cap-Santé 

Chambord,  quai 

Champlain,  quai 

Château-Richer 

Côteau-du-Lac 

Chicoutimi,  quai 

Coteau-Landing 

Ile-aux-Grues,  côté  sud 

Cross-Point   

Deschambault,  quai 

Desjardins,  Ile-aux- Allumettes,  quai...  . 

Doucets-Landing 

Douglastown 

East-Templeman,  quai 

English-River  (Rivière-aux-anglais) 

Escoumains 

Pointe-an-Père,  quai 

Gatineau,  Rivière,  protection  du  rivage. 

George  ville 

Grahain,  quai 

Grande-Rivière,  quai 

Grands -Mechins > 

Grand  es-Bergei-onnes   

Grande-  Vallée,  jetée 

Grondines,  quai 

Hudson,  quai 

Hull,  quai 

Iberville 

Ile-aux-Co\idres 

Ile-Perrot 

Ile-  Verte 

Kamouraska 

Knowltons-Landing 

Lac  Mégantic 

Lac  Saint-Jean,  quais — 

Grande-Décharge 

Saint-Méthode 

Dépenses  générales 

Lac  Saint-Jean,  dragage — 

Roberval 

Dépenses  générales 

Lac  Nominingue 

Lanoraie 

L'Assomption 

Laprairie,  brise-glace,  etc 

Les  Eboulements 

Lévis,  bassin  de  radoub 

Le  Tableau.  Descente-des-Femmes,  quai 

sur  la  rivière  Saguenay 

L'Ile  d'A-lma,  enlèvement  des  cailloux. . 

LTslet.    

Lotbinière 

FI.  St-Laurent  (en  bas)  enlèv.  des  cail., 
Anse-à-Beaufils 


A  reporter . 


Dragage. 


$    c. 
,012  67 


1,908  00 


11,800  15 


11,851  60 


3,445  11 


209  00 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


9,742  05 


5,000  03 


2,298  35 
5,118  80 


1,541  67 

"'è'ôô 


5,755  00 

2,972  00 
113  41 


1,048  91 

33  92 

2,865  89 

499  38 

39,162  26 

2,845  15 


765  79 
242  74 


19,830  00 
4,395  60 
1,230  82 


2,042  94 


800.  00 
3,915  81 


2,017  22 


14,951  00 


3,018  33 
1,501  97 


6,971  97 


37,226  53      140,689  01 

19— ii— 2i 


Réparations 


6,628  76 


Personnel 

et 
entretien. 


10  40 


552  21 

799  49 

16  20 


4,628  07 


914  36 

1,045  03 

190  47 

3,096  07 


9  80 


17  54 

78  57 


224  38 


40  79 
412  84 


437  80 


176  52 
51  13 

182  17 
792  08 


10  61 
39473' 


496  17 


100  00 


21,306  19 


$   c. 


28  00 


824  35 
'  8*66 


15,223  50 


16,084  51 


Total. 


%    c. 
24,383  48 


5,000  03 
10  40 

2,298  35 

5,118  80 

552  21 

799  49 
16  20 

1,541  67 

4,628  07 

8  00 

914  36 

1,045  03 

2,098  47 

3,096  07 

5,755  00 

2,972  00 

113  41 

11,800  15 

1,048  91 

33  92 

2,875  69 

499  38 

39,162  26 

2,862  69 

78  57 

11,851  60 

765  79 

242  74 

224  38 

19,830  00 

4,395  60 

1,230  82 

68  79 

412  84 

2,042  94 

437  80 

800  00 
3,915  81 

176  52 
51  13 

182  17 
792  08 
824  35 

3,445  11 
8  66 

2.017  22 
10  61 

209  00 
14,951  00 

394  73 
15,223  50 

3.018  33 
1,501  97 

496  17 
6,971  97 

100  00 


215,306  24 
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MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


il 


4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


HAVRES  ET  RIVIERES— Suite. 

Report 

Québec — Suite. 

Fleuve  Saint-Laurent — 

Cap-Blanc- Percé  

Anse-du-Cap 

Cap-des- Rosiers 

Cap-de-la-Madeleine 

Cap-Rouge 

Chlorydormes 

Grandes-  Bergeronnes 

-  Lac  Beaulieu 

Petite  Rivière-aux-Renards 

Petite  Vallée 

Petite  anse  Chlorydormes 

Petite  Tourelle 

Percé 

Percé,  cap  rouge 

Petite  Rivière 

Rivière  Ste-Anne 

Roches  Noires,  Petite  Rivière 

Ste-Anne-des-Monts 

Iles  de  la  Madeleine,  brise-lames 

Aniherst 

Grande-Entrée 

Les  Meules 

Havre-aux  -Maisons 

Pointe-à- Elie 

Magog 

Maguasha,  quai 

Maria,  jetée 

Matane 

Mistook  (Delisle)  quai 

Montebello 

Mont-Louis,  quai 

Montmagny,  quai 

Montréal,  havre 

New-Carlisle 

Newport,  brise-lames 

New-Richmond,  brise-lames 

Nicolet,  rivière 

Notre-Dame-du-Portage 

Paspébiac,  quai 

Percé,  quai  (anse  nord) 

Percé  (anse  sud) 

Petites-Bergeronnes 

Petit-Cap 

Philipsburg 

Pierreville 

Pointe-aux-Esquimaux 

Pte-aux-Trembles  (comté  de  Portneuf)., 

Pointe-Claire 

Pointe-Fortune 

Pointe  St-Pierre,  brise-lames  

Port-Daniel 

Québec,  améliorations  du  havre 

Rigaud 

Repentigny,  quai 

Rimouski,  quai 

Fleuve  St- Laurent,  chenal  des  navires. . 

Rivière-aux-Renards 

Rivière  Batiscan 

Rivière  Ottawa — 

Blanche,  hauts  fonds 5,240  00 

Calumet 3,283  10 

Cobb-Island 480  00 

Grenville 1,575  57 


Dragage. 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


37,226  53 


86  25 


11,723  81 


3,116  55 


1,394  50 


7,440  50 


10,602  67 


A  reporter /     71,590  81 


$     c. 
140,689  01 


4,476  32 

26  00 

9,408  76 

112  28 

10,431  50 


3,998  70 
50,640  65 


2,061  04 
"4, 999 '69 
209,104  96 


63  63 
2,439  71 

"iiè'éé- 

5,705  82 
1,387  26 


611  36 


3,816  91 
5,099  93 
1,343  88 


1,078  93 

9,800  00 

5,441  79 

68,347  33 


204  06 

27,236  75 

582,040  92 

1,550  95 


1,122,237  79 


Réparations 


$       c. 
21,306  19 


11  01 

100  00 

101  19 
50  00 
50  00 

267  21 

298  65 

297  76 

50  00 

50  00 

109  26 

100  00 

289  20 

287  62 

125  00 

164  00 

50  00 

189  90 


1,806  58 


2,973  34 


123  93 


1,300  93 


Personnel 

et 
entretien. 


16,084  51 


399  63 


100  00 
15  19 


150  00 


30,766  59  (     16,084  51 


Total. 


215,306  24 


11  01 

100  00 

101  19 
50  00 
50  00 

267  21 

298  65 

297  76 

50  00 

50  00 

109  26 

100  00 

289  20 

287  62 

125  00 

164  00 

50  00 

189  90 

4,476  32 

26  00 

9,408  76 

112  28 

10,431  50 

1,806  58 

3.998  70 
20,640  65 

2,973  34 

2,061  04 

86  25 

4.999  69 
123  93 

209,104  96 

1,300  93 

63  63 

2.439  71 
11,723  81 

119  65 

5,705  82 

1,387  26 

399  63 

611  36 

100  00 

15  19 

6,933  46 

5,099  93 

1,343  88 

150  00 

1,078  93 

9,800  00 

5,441  79 

68,347  33 

1,394  50 

204  06 

27,2.%  75 

582,040  92 

1,550  95 

7.440  50 


10,602  67 
1.240,679  7C 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Dragage. 

Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 

Réparations 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES— Suite. 

$        c. 
71,590  81 

2,140  95 

880  00 

$        c. 
1,122,237  79 

$         c. 
30,766  59 

■$        c. 
16,084  51 

$         c. 
1,240,679  70 

2,140  95 

Québec — Suite. 

Rivière  Chateauguay 

Rivière  du  Lièvre,  dragage  à  l'embouch. 
h                ,,         écluse 

880  00 

3,641  66 

995  49 

.    4,637  15 

h            Loup  (Fraserville) 

..                h      (en  haut) 

Rivière  Jésus 

"2,523  00 
6,312  00 

3,613  20 

3,613  20 

2,523  00 

6,312  00 

h      Ouelle,  jetée 

5,846  34 
1,259  88 

5,846  34 

m       Richelieu , 

437  43 

621  89 

1,697  31 

'' 10,620  91.  " 
63  45 

12  50 

634  39 

h      St-François,  brise,  gl.,  Richmond 
ii      Saint-Louis 

10,620  91 

7,751  53 
13,878  50 

150  00 

213  45 

h       Saint-Maurice,      chenal     entre 

Grandes  Piles  et  La  Tuque 

Rivière  Saint-Maurice,  embouchure. . . . 

7,751  53 

33,878  50 

3,698  76 

3,698  76 

653  45 

653  45 

Sacré-Cœur,  quai 

951  39 

693  14 

4,067  41 

951  39 

Sabrevois,  quai   

721  11 

1,414  25 

Saint-Alexis,  Baie  des  Ha  Ha,  jetée  . . . 

4,067  41 

Saint- Alphonse  de  Bagotville   . .      .... 

2,465  77 

3,120  42 

199  45 

2,465  77 

3,120  42 

199  45 

Sainte- Anne  de  la  Pocatière 

4,280  70 

4,280  70 

Sainte-Anne  de  la  Pérade 

3,000  00 
5,353  54 

3,000  00 

Sainte- Anne  de  Sorel.       .    

5,353  54 

Sainte- Anne  du  Saguenay,  quai 

1,101  80 

1,101  80 

Saint- André .... 

Saint-Denis * 

2,478  97 
253  67 

2,478  97 
253  67 

Sainte-Famille,  1.0 

Saint-Félicien 

4,029  63 

"  3Ô2'94" 

4,029  63 
302  94 

Saint-Fidèle  quai    

Saint-François,  rivière 

"Ï34'33' 

3,704  85 

3,704  85 

134  33 

Saint-François,    brise-lames,    rive    sud, 

lo : 

8,305  96 

998  37 

2,172  04 

8,305  96 

Saint-Fulgence 



998  37 

Saint-Gédéon  Iles,  quai 

Sainte-Geneviève,  piles  et  travées   .    . . 

"2, 492*  94 

2,172  04 
2,492  94 

Saint-Godefroi  de  Nouvelle 

2,557  27 
7,613  06 

2,557  27 

Saint-Irénée,  quai 

7,613  06 

Saint- Jean,  1.0 

1,266  53 

1,266  53 
1,049  01 

Saint- Jean  des  Chaillons,  quai 

Saint- Jean  Port  Joli 

1,004  18 

44  83 

1,116  41 

1,116  41 

Saint-Jérôme  (Lac  Saint-Jean)  quai   . . . 
Saint- Jean 

"  1,740  36 ' 

2,091  92 

2,091  92 

1,740  36 

Saint-Laurent,  1.0 

*  501  93 

122  21 

122  21 

Saint-Marc,  quai 

501  93 

Saint-Mathias,  quai 

1  38 

4,581  26 

142  14 

1  38 

Saint-Michel  de  Bellechasse. 

861  21 

5,442  47 

Saint-Nicolas 

142  14 

Saint-Siméon 

2,992  20 

2,992  20 

Saint-Roch  des  Aulnaies 

316  57 

1,158  15 

509  01 

316  57 

Saint- Valentin,  pile 

1,158  15 
«        509  01 

Saint-Zotique 

Sept- Iles,  quai 

25,009  06 
2,818  02 

44,224  75 
2,280  59 

25,009  06 

Shegawake 

2,818  02 

Sorel,  quai  en  eau  profonde   

44,224  75 

2,280  59 
471  73 

Tadousac,  quai , 

471  73 
1,199  50 

Témiscouata,  Lac  (Notre  Dame  du  Lac) 

1,199  50 

Trois-Rivières 

49,179  03 

49,179  03 

A  reporter 

113,329  94 

1,309,852  06 

69,987  87 

17,242  50 

1,510,412  37 
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MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  {{ 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Dragage. 

Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 

Réparations 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES— Suite. 
Report 

$      c. 
113,329  94 

$     c. 
1,309,852  06 

731  88 
5,045  44 

$     c. 
69,987  87 

$      c. 
17,242  50 

$     c. 
1,510,412  37 

Québec — Fin. 

731  88 

5,045  44 
4,032  00 
5,228  00 
6,633  55 
4,942  73 

Valleyfield                                     

4,032  00 

5,228  00 
6,633  55 

Ville-Marie  (Lac  Témiscamingue) 

3,698  21 

1,244  52 

6,399  42 
5,464  24 

6,399  42 
13,360  95 

En  général 

7,896  71 

Totaux,  Québec 

129,225  60 

1,327,490  93 

73,686  08 

26,383  73 

1,556,786  34 

Ontario. 
Amherstburg — dragage 

10  92 

10  92 

3,225  13 

14  14 

6,668  58 

3,225  13 

Barrys-Bav  (Rivière  Madawaska) 

14  14 

Bayfteld     

2,065  33 

402  79 
50  56 

9,136  70 

50  56 

7,418  42 

7,418  42 

1,000  00 

2  90 

1,000  00 

Bracebridge,  quai 

3^480  00 ' 

2  90 

3,480  00 
6,13!)  28 

6,139  28 

Bruce-Mines 

85  00 

85  00 

Burk's-Falls 

1,780  75 

1,780  75. 

Burlington,  chenal 

55,282  69 

400  00 

399  74 

4,999  99 

3,024  97 

3,017  44 

58,300  13 
400  00 

399  74 

4,999  99 

3,024  97 

65,411  65 

48  00 

Collingwood 

65,411  65 

48  00 

Cumberland 

118  31 
95,159  41 

118  31 

10,974  70 
7,494  25 

'    1,317*74' 

106,134  11 

7,494  25 

1,352  57 

18,817  73 

2,932  05 

298  64 

Gananoque 

Georgian-Bay,  Pointe-au-Baril 

Goderich 

1,352  57 

17,499  99 

2,932  05 

298  64 

Gore's-Landing,  quai 

Grand-Bend,  brise-lames 

Grande- Rivière,  Dunn ville 

10,631  40 

1,017  22' 
4,004  00 

10,631  40 

Haileybury,  Lac  Témiscaminerue 

8,842  18 

8,842  18 

Hamilton 

1,017  22 

Hawkesbury 

184  86 

1,038  50 

39  90 

4,188  86 

Hiawatha 

1,038  50 
39  90 

Hilton,  Ile  Saint- Joseph 

Honora 

182  65 

182  65 

Kincardine 

1,946  00 
4,233  30 

1,142  15 

3,088  15 

4,233  30 

51,902  60 

Kingston,  havre    

m          bassin  de  radoub 

46,096  12 
1,976*45 

5,806  48 

Kingsville  

7,834 '66' 

998  96 

998  96 

Lacs  Simcoe  et  Couchiching 

9,810  45 

Lancaster 

98  83 

98  83 

Leamington , 

3,733  65 

""200'75 

974  52 

315  20 

4,769  51 

3,733  65 

Little-Bear-Creek 

Little-Current 

1,810  00 

1,810  00 
200  75 

L'Orignal,  quai 

974  52 

Meaf  ord , . . 

1,989  33 

2,304  53 
26,012  16 

Midland 

1,242  6  5 

McCrackens-Landing 

790  72 

790  72 

4,536  00 

4,536  00 

578  17 

Monetville,  Lac  Nipissing -   •• 

578  17 
199  81 

Morpeth 

199  81 

A  reporter 

143,473  16 

•  214,237  20 

72,754  97 

8,823  92 

439,289  25 

ii  RAPPORT  DU  COMPTABLE 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Dragage. 

Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 

Réparations. 

Personnel 

et. 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES-Siate. 

Report 

Ontario— Fin. 

$       c. 
143,473  16 

$        c 
214,237  20 

$        c. 
72,754  971 

239  77 
7,999  60 

S       c. 
8,823  92 

$       c. 
439,289  25 

239  77 



7,999  60 

New  Liskeard,  lac  Témiscamingue 

North-Bay 

4,685  80 

4,685  80 
10  66 

10  66 
6,000  00 

6,000  00 

Oiillia 

6,634  67 

6,634  67 
80  52 

80  52 
104  77 

"  400  00 

"  263  62 

1,518  00 

341  84 

104  77 

Owen-Sound 

15,984  85 

15,984  85 

263  62 

1,918  00 
341  84 

Pembroke,  quai 

Penetanguishene 

7,696  90 

7,696  90 
500  00 

"26, 966  27 
143,026  91 

500  00 
14, 002 '64 ' 

21,583  10 

94,777  04 

4,276  88 

21,583  10 
108,779  68 

31,243  15 
143,026  91 

Port-Arthur.             ..    . 

Port-Colborne 

2,830  17 
5,000  00 

288  38 

Port-Elgin 

1,100  00 
1,534  38 

3,030  17 

Port  Hope 

6,534  38 

288  38 

Port- Stanley .  . . 

Prescott  

4,055  50 
8,571  25 

4,055  50 
8,571  25 

Fleuve    Saint-Laurent  (dragage  à  l'île 
Wolf  ) 

Rivière  aux  Puces 

1,584  70 

1,584  70 
64,921  97 

Rivière  Kaministiquia 

64,921  97 
5,403  34 

7,000  00 

3,677  57 

20  00 

Rivière  Otonabee 

5,403  34 

Riv.  Ottawa,  Narrows  en  am't  Pembroke 

7,000  00 

Rivière  Sydenham    

Rivière  Thames 

3,677  57 
20  00 

Robbins-Landing  . 

143  44 
11,646  22 

143  44 

Rondeau,  havre 

6,498  29 

18,144  51 
985  64 

Rosedale,  quai    

985  64 

Sarnia 

5,651  40 

5,651  40 

13,669  42 

4,604  11 

4,123  18 

417  27 

Sault-Sainte-Marie   . , 

13,669  42 

4,604  11 

4,123  18 

417  27 

1,499  90 

42,574  73 

Saint- Joseph,  lac  Huron. . . 

Sturgeon-Falls 

Thessalon 

Thornbury 

1,499  90 
44,680  73 

Toronto,  entrée  est  du  havre 

2,106  00 
1,860  00 
6,904  10 

Trenton 

1,860  00 

Victoria,  havre  de 

"ï,  097  48 
14  08 

6,964  10 

1,097  48 

14  08 

Wendover 

Wiarton 

Dépenses  générales 

9,667  02 

421,508  55 

8,688  95 

18,355  97 

Totaux,  Ontario 

461,974  32 

123,585  84 

17,512  87 

1,024,581  58 

Manitoba. 
Gimli,  quai 

1,111  83 

1,111  83 

Gull  Harbour,  quai 

1,306  72 

1,480  20 

844  04 

1,306  72 

1,480  20 

844  04 

Hnausa,  quai 

Icelandic  rivière,  quai.     . . 

Lac  Dauphin,  abaissement  du  niveau. . . 

2,224  26 
3,124  68 
2,243  59 
7,345  15 

2,847  89 

2,224  26 

Lac  Frances,  décharge 

2,867  79 

5,992  47 

Lac  Manitoba  (décharges) 

Rivière  Rouge — Embouchure 

2,243  59 

7,345  15 

Selkirk 

2,953  23 

17,380  20 

5,801  12 

Saint- André,  Rapides  (Rivière  Rouge). . 

17,380  20 

Rivière  White-Mud 

3,469  70 
600  12 

3,469  70 

]  )épenses  générales  

2,405  04 

3,005  16 

Totaux,  Manitoba . 

21,855  39 

26,832  18 

1,111  83 

2,405  04 

52,204  44 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


HAVRES  ET  RIVIERES  —Suite. 

Colombie  Britannique. 


Andei-son,  lac 

Atlinto,  l'ivière 

Colombie,  riv. ,  en  amont  de  Revelstoke. 

n  m  Golden . . . 

i!  en  aval  de  Golden 

h  entre   les    lacs   Arrows, 

supérieur  et  inférieur 

Colombie,  riv.  (bal.  machin,  de  dragage) 

JJuncan,  rivière 

Esquimalt,  bassin  de  radoub. 

Fraser,  rivière 

Hardy  Bay,  quai 

Kennedy,  lac 

Rivière  Thomson,  nord 

Quatsino  City,  quai 

Salmon,  rivière 

Sidney,  havre 

Skeena,  rivière 

Spallumchin,  rivière 

Victoria,  havre  de 

William 's  Head,  quarantaine 

Dépenses  générales 


Totaux,  Col. -Britannique 


Territoire  du  Yukon. 
Rivières  Lewis  et  Yukon 


Totaux,  Yukon. 


Dépenses  générales,  havres  et  rivières. 
Dépenses  générales,  personnel,  etc  . . . 


DRAGUEURS  ET  OUTILLAGE 
DE  DRAGAGE. 

Provinces  maritimes 

Ontario  et  Québec 

Manitoba 

Colombie- Britannique 


"Im 


Totaux,  dragueurs  et  outillage. 

GLISSOIRS  ET  ESTACADES. 

Rivière  Richelieu — 

Belœil,  estacades 

Samt- Jean,  estacades 

Ottawa  (district) — 

Rivière  Ottawa 

Rivière  Noire 

Cheneaux,    subsides    payés    à 

provement  Co.  " 

Rivière  Cou*longe 

m        du  Moine 

h        Gatineau 

n        Madawaska  ...    .    

h        Petewawa 

Saint- Maurice  (district) 

Trent  et  Newcastle  (district) 

Percep.  des  droits  de  glissoires  et  ^stac 

Totaux,  glissoires  et  estacades 


Dragage. 


11,783  58 

ï,993'iè 

31,735  25 


31,659  54 


77,171  52 


4,71 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. ' 


999  14 


Personnel 
Réparations.  et 

entretien. 


5,921  27 
8,492  69 
4,924  87 


3,000  00 


1,504  20 
1,499  95 
4,746  10 
4,901  70 
2,630  21 
7,739  36 
4,949  71 
1,490  16 


10,973  05 


63,922  41 

9,569  22 
9,569  22 


126,001  03 
204,390  06 


1,270  75 
331,661  84 


45,934  53 


45,934  53 


50  00 


30,579  (17 


34  25 


30,663  92 


(a) 
30,796  53 
6,724  12 
4,999  45 

42,520  10 


35  50 

5,409  78 
269  86 


1,076  17 
978  94 
893  45 
407  01 

6,016  65 
588  52 

1,862  53 


17,538  41 


12,854  55 


1,403  21 


14,257  76 


8,547  73 


549  55 


24,399  49 
24  40 

1,438  31 


1,052  57 

137  42 

65  43 

30,142  19 

2,060  29 

4,206  78 


64,076  43 


Total. 


999  14 

50  00 

5,922  27 

8,492  69 

4,924  87 

11,783  58 

3,000  00 

1,993  15 

12,854  55 

62,314  92 

1,564  20 

1,499  95 

4,746  10 

4,991  70 

2,630  21 

7,739  36 

4,949  71 

1,490  16 

31,693  78 

10,973  05 

1,403  21 

186,015  61 


9,569  22 


9,569  22 


13,336  50 


126,001  03 

235,186  59 

6,724  12 

6,270  20 

374,181  94 


549  55 
35  50 

29,809  27 
294  26 

1,438  31 
1,076  17 

978  94 
1,946  02 

544  43 

6,082  08 

76,665  24 

3,922  82 

4,206  78 


127,549  37 


(a)   Coût  des  réparations  ($13,996.32)  proportiorné  au  dragage,  voir  havres  des  Provinces  maritimes. 


ii  RAPPORT  DU  COMPTABLE 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


CHEMINS  ET  PONTS. 

Québec  et  Ontario. 

Des  Joachims,  pont,  rivière  Ottawa 

Moisie,  chemin  des  postes,  rive  nord  du  St-Laurent. , 

Ottawa,  rue  Maria,  pont  Laurier 

Ottawa,  cité,  entretien  de  ponts  et  rues — 

Carré  Cartier— trottoirs  permanents 

Ponts  des  Chaudières  et  approches 

Rue  Saint-Patrice — imprimerie  nationale.. 

Ponts  des  Sapeurs  et  Dufferin,  et  rue  Wellington. 

Eclairage 

Portage-du-Fort,  pont,  rivière  Ottawa 

York,  pont  sur  la  Grande  Rivière 


Territoires  du  Nord- Ouest. 


Battleford,  pont,  Rivière  Bataille 

Edmonton,  pont,  Rivière  Saskatchewan. 

Calgary,  pont,  rivière  de  l'Arc 

Lethbridge,  Rivière  du  Ventre    

ii  pont  temporaire 

Macleod,  pont,  Rivière  du  Vieillard  .... 
Dépenses  générales,  T.N.-O 


Totaux,  ponts  et  chemins. 

LTGNES  TÉLÉGRAPHIQUES. 

Terre-Neuve. 

Cap  Ray,  ligne  du,  (subside) 

No  uvelle-  Ecosse. 

Grand  Bras  d'Or  à  Upper-Kempt-Head,  île  Boular 

derie 

Chéticamp — Meat-Cove,  ligne  télégraphique 

Saint-Pierre   Louisbourg,  Scatarie  et  Sydney-nord . , . 
•i  Canso 


Ile  du  Prince-Edouard. 
Ile  du  Prince-Edouard  et  terre  ferme  (subside). 
Nouveau-  Brunswick. 


Deer-Island  à  Eastport,  Me.,  ligne  télégraphique 

Baie  de  Fundy,  ligne  télégraphique 

Escuminac  n  , 


Québec. 

Anticosti-Gaspé,  lignes  télégraphiques 

Belle-Isle — Château  Baie  (système  Marconi) 

Ile-aux-Coudres,  ligne  télégraphique 

Ile  d'Orléans  et  Grosse-Ile 

Côté  nord  à  l'est  de  Bersimis 

n  à  l'ouest        n         

Iles  de  la  Madeleine,  lignes  télégraphiques 

Rivière  Saguenay,  rive  est,  »  

n  it    ouest  n  

Dépenses  générales,  golfe  St-Laurent  et  prov.  marit. 
n  sstr  '  Tyrian  ' 

Ontario. 


Ile  Pelée,  ligne  de . . 
A  reporter. 


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 


81  00 
698  51 

2.349  50 

741  16 

1.350  00 


10,750  72 


1,413  23 


43,918  52 
29!  000  00 


90,302  64 


Réparations 


1,486  19 


14,042  46 
957  89 


428  28 


3,312  21 


937  89 
3,150  70 

609  54 
3,959  44 
4,866  82 
7,940  79 


41,692  21 


Personnel 

et 
entretien. 


Total. 


2,053  53 

60  48 
4,783  43 


2,949  50 
"19834 


1,509  65 
750  66 


9,157  75 


2,388  41 


3,619  87 


2,119  25 


328  50 
822  56 


4,298  90 


81  00 

698  51 

2,349  50 

741  16 

2,053  53 

60  48 

6,133  43 

2,949  50 

10,750  72 

198  34 


1,413  23 

1,509  65 

750  66 

43,918  52 

328  50 

29,000  00 

822  56 


103,759  29 


250  00 


6,972  23 


1,946  66 


1,676  15 
411  92 


5,541  68 
188  71 
150  00 

2,157  59 
10,571  26 

5,680  08 

3,111  48 


14,125  6b 
23,348  63 


182  27 


127  53  l  76,314  34 


250  00 


1,486  19 

6,972  23 

14,042  46 

957  86 


1,946  66 


428  28 

1,676  15 

411  92 


7,930  09 

3,500  92 

150  00 

3,095  48 

17,341  83 

6,289  62 

7,070  92 

4,866  82 

7,940  79 

14,125  68 

23,348  63 


2,301  52 


126,134  08 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


LIGNES  TÉLÉGRAPHIQUES. 
Report 

Territoires  du  Nord-Ouest. 


Edmonton  à  Athabaska-Landing. .  . 
m  à  l'agence  des  Sauvages 
Lloydmmster,  ligne  de  ceinture  . . . 
Victoria,  Andrew  ., 
Wood-Mountain  à  Willow-Bunch . . 
Dépenses  générales,  T.  N.-O 


Colombie- Britannique  et  territoire  du  Yukon. 


Alberni-Cape-Beale 

Alberni-Clayoquot 

Ashcroft-Dawson 

Golden-Windermere. .    .. 

Kamloops-Nicola 

Nanaimo-Comox 

Vancou  ver-Saltspring 

Victoria-Cape-Beale 

Dépenses  générales,  C.-B. 


Dépenses  générales,  service  télégraphique. 
Totaux,  lignes  télégraphiques. , . 


DIVERS. 


Arbitrations  et  adjudications 

Inspection  du  ciment 

Levées  de  plans  et  examens 

Levée  de  plans  et  examen  des  sources  de 

la  rivière  Ottawa  et  de  ses  tributaires 

Eirployés  temporaires — 

Personnel  du  secrétaire  et  du  comptable  .... 

ii  de  l'architecte  en  chef 

h  de  l'ingénieur  en  chef 

n  du  service  télégraphique.    

Photographe  du  ministère 

Livres  techniques  et  de  référence 

Commission  de  transport 

Gratuité  payée  aux  filles  de  feu  Thos.  Ryan 

n      au  père  de  feu  Jos.  Charette 

M      à  la  veuve  de  Jas.  Russell 

h  n  A.  Nadeau 

m  n  J.  Harrington 

h      au  surintendant  de  district,  Jas. 

sefn 

Agence  des  Travaux  publics,  Col. -Britannique. . 


Wil 


Totaux,  divers. 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


$      c. 
41,692  21 


6,668  44 
151  11 

4,034  25 
527  32 

3,960  90 


1,039  37 


1,006  30 


59,079  90 


Réparations 


$   c. 
5,127  53 


752  62 


,880  15 


Personnel 
et 
.'entretien. 


$   c. 
76,314  34 


19,938  62 


483  00 

3,888  42 

199,226  14 

3,622  75 

611  70 
3,725  23 

264  62 
5,604  53 

749  07 

3,305  04 
317,733  46 


1,480  12 

1,428  71 

50,651  12 

6,760  60 

42,435  36 
30,501  39 

72,834  16 

4,225  00 

800  00 

577  94 

7,389  11 

200  00 

166  66 

66  66 

50  00 

100  00 

300  00 

920  89 

220,887  72 


Total. 


126,134  08 


6,668  44 
151  11 

4,034  25 
527  32 

3,960  90 
19,938  62 


483  00 
3,888  42 
200,265  51 
3,622  75 
1,364  32 
3,725  23 
1,270  92 
5,604  53 

749  07 

3,305  04 
385,693  51 


1,480  12 

1,428  71 
50,651  12 

6,760  60 

42,435  36 

30,501  39 

72,834  16 

4,225  00 

800  00 

577  94 

7,389  11 

200  00 

166  66 

66  66 

50  00 

100  00 

300  00 
920  89 

220,887  72 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Partie  II. — Etat  A. 


-Dépenses — Fin. 


Désignation  des  travaux. 

Dragage. 
$      c. 

Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 

Réparations. 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

RECAPITULATION. 

Totaux,  édifices  publics — 

$       c. 

78,325  52 
12,040  00 
36,033  69 

$       c. 

11,316  61 

398  26 
7,638  70 

$       c. 

30,198  20 

6,485  83 

25,834  29 

379  61 

89,471  62 

293,439  26 

23,587  84 

22,482  16 

25,642  73 

53,675  28 

21,026  25 

14.151  26 
2,516  24 
.  4,401  26 
26,383  73 
17,512  87 
2,405  04 
14,257  76 

$       c. 
119,840  33 

Ile-du-Prince-Edouard 

18,924  09 

Nouveau-Brunswick 

.  69,506  68 

Provinces  maritimes,  généralement. . . 

379  61 

Québec 

131,201  47 

489,762  74 
40,926  39 
68,316  35 

112,285  18 

55,542  61 
231,471  10 

10,770  75 
6,359  40 
5,670  13 

276,215  70 

Ontario 

Manitoba 

1,014,673  10 
75,284  98 

Territoires  du  Nord-Ouest 

97,157  91 

Colombie-Britannique    

143,598  04 

Yukon 

53,675  28 

Edifices  publics,  généralement 

21,026  25 

Totaux,  havres  et  rivières — 
Nouvelle-Ecosse 

34,193  87 
13,784  67 
56,341  69 
129,225  60 
421,508  55 
21,855  39 
77,171  52 

183,847  88 

30,887  99 

88,908  10 

1,327,490  93 

461,974  32 

26,832  18 

63,922  41 

9,569  22 

71,103  46 
13,684  74 
33,604  87 
73,686  08 
123,585  84 
1,111  83 
30,663  92 

303,296  47 

Ile-du-Prince-Edouard V 

Nouveau-Brunswick 

60,873  64 
183,255  92 

Québec 

Ontario 

Manitoba 

Colombie-Britannique 

Yukon 

1,556,786  34 

1,024,581  58 

52,704  44 

186,015  61 

9.569  22 

Havres  et  rivières,  généralement 

4,788  77 

8,547  73 

'64,076  43 

4,298  90 
317,733  46 

220,887  72 

13,336  50 

Totaux,  dragage  et  matériel 

331,661  84 
45,934  53 
90,302  64 
59,079  90 

42,520  10 

17,538  41 

9,157  75 

8,880  15 

374,181  94 

h        glissoires  et  estacades 

127,549  37 

m         chemins  et  ponts 

103,759  29 

n        lignes  de  télégraphes 

385,693  51 

n        divers 

220,887  72 

Grand  totaux  des  dépenses . 

758,870  06 

3,689,303  28 

754,704  71 

1,289,395  47 

6,492,273  52 
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4-5  EDOUARD  VII,   A.  1905 

Partie  II. — Etat  B. — Donnant  le  coût    des  services  suivants  pour  chaque  édifice 

public,  etc. 


Nom  de  l'édifice. 


Nouvelle- Ecosse. 


Amherst,  bureau  de  poste 

Annapolis  n  

Antigonish  m  

Arichat  h  

Baddeck  m  

Dartmouth  n 

Digby  m  

Guysboro'  m 

Halifax,  bureau  de  l'asst.  receveur  gén 

h       douane  (nouvel  édifice) 

h       édifice  fédéral   

h       salle  d'exercices  militaires 

,,       bureau  de  l'ingénieur 

h       entrepô:  de  vérification 

h       bâtisse  de  l'immigration 

Kentville,  bureau  de  poste 

Liverpool  m  

Lunenburg  m  

New-Glasgow       M  

North-Sydntiy      n  

Pictou,  douane 

n      bureau  de  poste 

Springhill,  bureau  de  poste 

Sydney  ..  

Truro  „  

Windsor  u  

Yarmouth  i.  

Totaux,  Nouvelle-Ecosse,   por- 
tés à  l'état  A,  page  3 


Ile-du- Prince-Edouard. 


Charlottetown,  édifice  fédéral 

u  bureau  de  l'ingénieur  . . . 

Montague,  bureau  de  poste. 

Summerside  n  

Totaux,  Ile-du-Prince-Edouard. 
portés  à  l'état  A,  page  3 


Nouveau- Brunsivick. 

Bathurst,  bureau  de  poste 

Carleton,  Saint-Jean,  bureau  de  poste  . 

Chatham,  bureau  de  poste 

Dalhousie  i.  

Fredericton  h  

Marysville  ,i  

Moncton  .,  

Newcastle  n  

Pvichibucto  n  

Saint- Jean,  douane 

n  bâtisse  de  l'immigration. . . 

n  bureau  de  poste 

m  banque  d'épargnes 

Tracadie,  Lazaret   

St-Stephen's,    bureau  de  poste 

Sussex  ,,  

Woodstock  ,,  

Totaux,     Nouveau-Brunswick 
portés  à  l'état  A,  page  3. . . . 


Loyers. 


1,217  40 
2^53i  6i 


374  00 
500  00 


Salaires 
des  méca- 
niciens, 
etc. 


415  00 

400  00 

401  82 
119  14 
258  60 
251  80 
409  57 

50  62 


1,784  51 
1,000  00 


453  19 
633  25 
401  15 
404  75 
32 1  15 
305  54 
403  60 
42  25 
544  08 
467  02 
419  03 
395  12 
419  27 
424  29 


2,091  40  11,475  15 


Chauffage 


204  76 
203  35 
121  43 
275  60 
133  50 
161  70 
192  50 
8  58 
51  40 


3,388  52 


211  14 
668  19 
4  25 
215  00 
213  50 
137  43 
186  75 

162  62 

163  80 
239  80 
135  45 
134  85 
324  42 
340  00 


Eclairage 


Eau. 


210  33 

110  25 

92  96 
5  90 

57  30 

93  75 
323  09 
129  02 

83  80 

15  00 

422  99 


40  00 
10  00 


22  40 

60  00 


6,274  53 


2,242  07 


240  00 


167  48 
422  55 


240  00   2,832  10 


85  85 


22  00 


470  52 

100  00 

413  24 

402  80 

430  75 

58  35 

425  10 

420  76 

50  00 

1,977  85 

1,200  00 

1,481  35 

5  85 

203  75 

400  00 

245  81 

453  20 


107  85 '  8,739  33 


590  19 


96  78 
389  13 


1,076  10 


484  69 
46  00 
375  57 
283  87 
354  38 
126  99 
270  31 
285  28 


1,814  59 
1,331  73 
884  84 
344  79 
1,296  61 
188  05 
599  45 
294  54 


8,981  69 


63  30 
707  60 
226  25 1 
171  10| 
220  40 
262  72 
459  51 1 
8  50! 
255  40 
395  48 
779  68 
333  77 
209  50 ; 
647  60 


Total. 


* 


c. 


37  50 

18  00 

59  00| 

100  00 

29  50 
25  00 
25  00 
45  00 
35  00 

30  00 
75  00 
72  00 


830  09 

753  60 

626  21 

400  64 

449  40 

529  65 

985  16 

188  22 

1,352  60 

15  00 

8,127  93 

1.000  00 

374  00 

1,227  63 

2,009  04 

669  15 

808  85 

817  05 

805  69 

1,079  36 

238  37 

988  28 

1,147  30 

1,369  16 

893  74 

1,028  19 

1,483  89 


9,250  73  1,106  39  30,198  20 


1,903  59    231  50 


40  30 
162  24 


2,106  13 


231  50 


80  92  , 
76  75 1 

199  30 
21  60r 

629  47! 
9  96 

361  40 

168  20 


8  50 
22  50 


4,967  35 
240  00 
304  56 

973  92 

6,485  83 


25  50 


134  00 


535  75 
903  36 

2,708  78  ; 
113  71 


518  62 
61  61 

709  56 
19  38 


368  10 

85  20 

161  25 


48  00 


34  00 


6,423  75!  1,581  67 


1,036  13 

317  10 
1,010  61 

708  27 
1,440  10 

195  30 
1,190  81 

874  24 

50  00 

4,868  81 

3,496  70 

5,870  38 

483  73 
1,499  36 
1,004  15 

930  46 

942  99 


25,834  29 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Partie  II. — Etat  B. — Donnant  le  coût    des  services  suivants  pour  chaque  édifice 

public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 

Loyers. 

Salaires 

des 
mécani- 
ciens, etc. 

Chauffage. 

Eclairage. 

Eau. 

Total. 

Québec. 

Aylmer,  bureau  de  poste 

Berthierville,  bureau  de  poste 

$      c. 

$      c. 

72  03 

8  45 

124  32 

406  75 

321  54 

$      c. 

143  75 
154  77 
286  57 
278  73 
177  00 

61  25 
197  75 
278  75 
191  28 

76  51 
263  66 
258  00 
108  08 
212  50 

25  00 

22  00 

$      c. 

243  20 

37  20 

132  45 

265  17 

96  96 

"Î0369 
111  47 
143  07 

588  35 

102  60 

90  00 

40  85 

46  00 

$      c. 

33  00 
33  00 
18  60 
40  00 
25  82 

"225'6o 
65  00 
60  14 
261  52 
108  00 
29  52 
40  00 

'  "27*06 

$      c. 

491  98 
233  42 
561  94 

990  65 

Drummond  ville         n               etc 

621  32 
61  25 

Granby,  bureau  de  poste,  etc 

Fraserville             m             etc 

315  15 

312  33 
205  84 
150  00 
414  18 
118  30 
58  78 

841  59 
767  55 
600  33 

Hull                        m             etc 

1,076  38 
888  44 

495  82 

247  71 

L'Assomption        m              

212  50 
25  00 

Montmagny,  bureau  de  poste 

Montréal,  bureau-exam.  service  civil. . . 

200 ' 00 

3  96 

2,337  39 

1,700  04 

732  00 

3,223  94 

98  96 
200  00 

957  92 

742  82 

319  13 

4,357  26 

1,700  04 

732  00 

n          entrepôt  de  vérification 

..          bureau  de  l'immigration 

"50606 

2,737  41 

... 
1,105  68 

17992 
8,593  48 

513  11 

"99*91 

896  82 

7,580  l4 
500  00 

623  67 
14,227  96 

336  84 
1,255  64 

1,240  34 

25,142  06 

1,300  00 

1,650  90 

m          bureau  de  poste 

n                       n            gare  Windsor 
B 

168  16 
1,300  00 
1,650  00 

250  00 

n                        m             rue  Metcalfe. 

250  00 

Peribonka,  bâtisse  de  l'immigration. . . 

300  00 

470  96 

75  00 

91  50 
1,415  89 

64  47 

391  50 

Québec,  bâtisses  de  la  citadelle. . . 

32  50 
60  00 
25  00 

1,983  82 

m        bureau  du  commis  des  travaux. 

135  00 

ii         résidence  du  commis 

25  00 

n         bureau  des  mesureurs  de  bois. . 

540  00 
G22  67 

10  45 
1,571  38 

36  74 

566  36 
1,146  98 

30 

522  89 

1,106  66 

m        doiiane 

800  00 

3,092  54 
10  45 

n        édifice  fédéral. . . . 

h         bur.  de  1  ingén.  entrepôt  de  vér. 

n        bureau  l'immigration 

n        observatoire 

381  96 
22  50 

1,948  92 
907  97 

101  69 
601  34 

450  00 

4,453  95 
1,568  55 

50  00 
750  00 
750  00 

50  00 

ii        bureau  de  poste 

ii        quai  du  roi,  bur.  de  la  Marine. 

1,701  69 

1,020  64 
1,477  15 
56 
322  89 
328  29 
313  00 
490  18 
772  16 

801  16 

4,273  49 

2,227  15 

56 

n        bur.  du  Revenu  de  l'intérieur. 

Richmond,  bureau  de  poste,  etc 

Rimouski                m                 

379  97 
160  23 
335  48 
503  38 
506  37 

225  21 

83  55 

60  75 

621  93 

502  25 

10  42 

938  49 

572  07 

Roberval,  bâtisse  de  l'immigration 

**50*6o 
250  00 

709  23 

Sherbrooke,  ûureau  de  poste,  etc 

Sorel                          »                etc..    . . 

1,665  49 
2,030  78 

Saint-Eustaehe        ■< 

60  00 

60  00 

Saint-Roch               n                

47  24 
223  39 
468  02 
258  75 
103  56 
434  74 
333  20 

67  50 
281  52 
100  60 

38  15 
108  72 
884  17 
182  40 
315  05 
112  26 
174  50 

42  60 
206  92 
118  30 

85  39 

Saint-Henri             ,t                 

29  28 
150  00 
50  00 
60  00 
48  00 
62  00 

*  5004 

10  00 

361  39 

Saint-Hyacinthe     u                   

548  60 
426  70 
358  51 
300  00 
453  60 

2,050  79 

Saint- Jérôme           »                 

917  85 

Saint- Jean                ,t                etc..    . 

Trois-Rivières,  douane     ...    

n              bureau  de  poste.. . . 

837  12 

895  00 

1,023  30 

462  60 

Valley  field 

352  50 
1  00 

5,003  62 

Victoriaville                     ..              

West-Farnham                n              

Totaux,   Québec,   portés   à  l'état 
A,  page  5 

134  65 
27  32 

674  13 

256  22 

34,820  33 

21,144  42 

18,391  52 

6,365  31 

85,725  20 

Ontario. 
Almonte,  bureau  de  poste,  etc 

407  90 
418  50 

199  50 
301  12 

84  05 
129  05 

*35*66 

691  45 

Amherstburg          n           ■  etc 

883  67 

A  reporter , 

826  40 

500  62 

213  10 

35  00 

1,575  12 

30 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 

Partie  II. — Etat  B. — Donnant  le  coût    des  services  suivants  pour  chaque  édifice 

public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 


Report 

Ontario — Suite. 


Arnprior,  édifice  public 

Barrie  h  

Belleville  m  

Berlin  m  

Brampton  ..  

Brantford  m 

i.  entrepôt  de  vérification 

Brockville,  édifice  public 

Carleton-Place     m  

Cayuga  n 

Chatham  n  

Clinton  t.  

Cobourg,  bureau  de  poste,  etc 

Cornwall,  édifice  public 

Deseronto  n  

Dundas,  bureau  de  poste 

Fort- William,  édifice  public 

Galt  ..  

Gananoque,  douane 

ti  bureau  de  poste 

Goderich,  édifice  public . 

Guelph  i! 

.1      bureau  de  poste .    ...   

Hamilton,  douane 

ii  entrepôt  de  vérification 

ii  salle  d'exercices  militaires.  . 

n  bâtisse  de  l'immigration  .  . . 

n  bureau  de  poste   

Ingersoll,  édifice  public 

Kingston,  douane 

ii  entrepôt  de  vérification 

n  bur.  du  Revenu  de  l'intérieur 

n  collège  militaire 

ii  bureau  de  poste 

n  salle  d'exercices  militaires.  .  . 

Lindsay,  bureau  de  poste ... 

London,  douane 

n        bureau  de  poste 

Napanee  t.  '. 

Niagara-  Falls,  édifice  public 

Orangeville,  bureau  de  poste 

Orillia  „  

Ottawa,  laboratoire  bactérique 

ferme  expérimentale 

musée  géologique 

serre,  parc  de  la  côte  du  Major. 

galerie  des  arts 

observatorie,  rue  Clifï 

édifices  du    parlement  et  des 

ministères 

bureau  de  poste 

imprimerie  nationale 

cour  suprême 

Ottawa,  édifices  loués- 
Banque  d'Ottawa  (balance) 

Bureau  du  commissaire  des  beurre- 

ries,  etc 

Edifice  du  recensement 

Bureau  de  l'analyste  en  chef 

Buieau  de  l'astronome  en  chef 


A  reporter. 


Loyers. 


375  00 


145  00 


2,000  00 
6^  500 '66 


Salaires 

défc 
mécani- 
ciens, etc. 


$      c. 
820  40 


415  90 
430  56 
670  87 
439  53 
411  25 
617  86 


416  22 
310  67 

65  55 
551  98 

48  15 
423  83 
481  24 
472  65 

50  00 


432  89 


7  59 
441  05 
405  15 


615  50 
360  00 


1,319  60 
428  40 
221  80 


2,760  00 
164  75 
200  00 
408  50 

1,204  03 
637  98 
460  60 
427  35 
400  00 
314  54 


648  00 
288  00 


30,682  73 

1,440  00 

10,307  18 

948  00 


864  00 


Chauffage 


$   c. 
500  62 


283  06 
526  30 
770  89 
239  29 
207  82 
203  79 
197  73 
425  37 
203  75 
108  12 
210  33 
125  30 
223  30 
320  00 
520  80 

69  05 
221  25 
236  03 
148  37 

97  57 
399  77 
339  91 


2,005  10 
427  63 
193  95 


274  00 


237  80 
935  51 
980  34 
277  00 
195  37 
194  75 
181  50 
161  00 
1,284  88 
689  73 
392  00 
91  00 


36,342  69 

1,234  81 

11,318  15 

727  18 


245  00 
805  00 
259  03 


9,020  00  63,020  30  66,031  84  31,284  46 


Eclairage. 


$   c. 
213  10 


194  71 
174  34 
805  51 
403  10 
251  47 
341  13 


767  05 

90  94 

44  13 

317  84 

70  85 

461  95 

686  05 

243  96 

55  00 

297  39 

94  00 

141  00 

209  84 

284  81 


78  55 


1,801  57 
292  04 
120  48 


72  00 
1,083*33 


83  95 

756  69 

1,354  34 

96  40 
406  25 


87  10 

16  25 

453  74 

323  94 


38  00 
16  00 

15,872  70 
752  32 
825  65 
333  99 


226  50 

2  50 

42  00 


Eau. 


$   c. 
35  00 


33  19 
50  00 
85  50 
13  27 
32  00 
38  00 


170  00 


'4256 

23  94 
75  00 
39  00 

"32'50 

5  00 
60  00 

28  08 


18  60 
33  40 


8  55 
750  00 
26  21 
61  20 
12  95 
22  59 

"  48*06 


22  50 
105  00 
80  00 
69  44 
45  00 
20  00 
32  50 


Total. 


«S>   c. 
1,575  12 


926  86 

1,181  20 

2,332  77 

1,095  19 

902  54 
1,200  78 

197  73 

1,778  64 

605  36 

217  80 

1,122  65 

244  30 
1,133  02 
1,562  29 
1,276  41 

549  05 

221  25 

998  81 

242  37 

251  16 

1,110  66 

1,057  95 

145  00 

634  10 

111  95 

360  00 

8  55 

5,876  27 

1,174  28 

597  43 

12  95 

94  59 

2,760  00 

1,570  14 

200  00 

752  75 

3,001  23 

3  052  66 

903  44 
1,073  97 

614  75 

615  64 
177  25 

1,738  62 

1,661  67 

680  00 

129  00 

16  00 

82,898  12 
3,427  13 

22,450  98 
2,009  17 

2,000  00 

245  00 
8,395  50 

261  53 
42  00 


2,118  98  171,475  58 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Partie  II. — Etat  B. — Donnant  le  coût    des  services  suivants  pour  chaque  édifice 

public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 


Report   

Ontario— Fin. 
Ottawa,  édifices  loués — Fin. 

Statistiques  des  douanes 

Douanes,     (Propriété    Wood,     rue 
Queen) . 

Bur.  du  comm.  en  chef  de  l'exposit 

Bureau  d«s  traducteurs  français.  . 

Bureau  de  l'inspecteur  du  gaz 

Musée  géologique,  annexe , 

Edifice  "  Impérial  "  agriculture  et 
immigration 

Ministère  du  Travail 

Edifice  Langevin  (suce.  Howell). . . 

Milice  et  Défense,  édifice  Wood. . . 

Magasin  de  la  marine 

Magasins  de  la  Police  à  Cheval. .  . . 

Sparks  chambers  (div.  ministères). 

Bureaux  de  l'Arpenteur  général.  . . 

Ateliers  des  Travaux  publics 

Paris,  édifice  public 

Pembroke,  bureau  de  poste 

Peterboro,  douane 

ii  bureau  de  poste 

Petrolea  u  

Picton  h  

Port- Arthur  m  

Port-Colborne      m  

Port-Hope  n  

Prescott,  douane 

n         bureau  de  poste 

Rat-Portage,  édifice  public 

Sarnia  n  

Smith's-Falls,  bureau  de  poste 

Stratford,  édifice  public 

Strathroy  »  

Ste-Catherine       n  

St-Thomas  „  

Toronto,  bureau  des  exam.  serv.  civil. . 

ii        douane 

n         édifice  public 

n        salle  d'exercices  militaires. . . 

n        entrepôt  de  vérification 

u         bur.  des  insp.  des  bat.  à  vap. . 

i         revenu  de  l'intérieur 

n        bureau  de  poste   "  B  " 

n        bureau  de  poste 

n  n  étables 

n         bureau  de  l'asst.  rec.  général. 

„        bureau  de  l'ingénieur 

Trenton,  bureau  de  poste .... 

Walkerton        .,  

Windsor,  édifice  public 

Windsor,  salle  d'armes 

Woodstock        n  

Totaux,  Ontario,  portés  à  l'Etat 
A,  page  11 

Manitoba. 

Brandon,  ferme  expérimentale 

n        bureau  de  poste 


A  reporter. 


Loyers. 


$      c. 
9,020  00 


1,500  00 

1,200  00 
500  00 
465  00 


G00  00 

4,200  00 

1,200  00 

5  00 

5,520  00 


855  00 
1,347  00 
2,250  00 
1,470  00 


142  00 


337  50 
'75Ô' 00 


132  00 
710  00 


32,203  50 


Salaires 

des 
mécani- 
ciens,  etc. 


63,020  30 


288  00 
576  00 


600  00 


288  00 
288  00 

410  75 
431  85 
305  35 
315  45 
416  10 
444  65 
328  25 
277  20 
418  15 

1  85 

411  80 
409  50 
347  01 
308  10 
678  95 
431  10 
429  16 
438  93 


1,529  59 

1,290  00 

991  13 

4.698  54 


663  90 
4,696  42 


366  00 


459  50 
406  30 
819  00 
400  00 
459  32 


88,644  15 


623  65 
623  65 


Chauffage. 


$      c. 
66,031  84 


385  00 

595  00 
112  00 
122  75 


Eclairage 


$   c 
31,284  46 


207  00 


987  24 
152  00 

28  00 


533  67 
819  35 
223  00 
209  57 
203  96 
273  65 
290  (53 
234  00 
249  80 


238  00 
441  50 

237  75 
606  00 
422  36 
177  25 

238  90 
348  67 
255  40 
356  50 


615  86 


1,021  86 
'  363  10 


1,687  57 
"28'Ô0 


197  50 
294  60 
515  75 


327  75 


79,825  78 


380  69 
945  08 


1,325  77 


37  00 

497  51 

10  56 

19  56 

226  50 
113  00 


445  00 


84  00 

42  00 
252  01 
654  60 
146  04 
249  60 

75  30 
231  50 

35  77 
120  07 
164  70 
138  10 
449  30 


193  44 

276  09 
29  38 
132  76 
291  04 
216  12 
266  60 
568  45 


241  02 


287  82 


175  88 
6, 183  62 


62  72 

12  00 

153  48 

201  15 

824  75 


311  86 


45,911  76 


909  05 
909  05 


Eau. 


$   c. 
2,118  98 


63  60 

28  00 
50  00 
75  00 
34  76 

29  50 


Total. 


7  50 

8  83 


120  00 


70  76 


66  57 

63  50 

3  60 

48  65 
52  28 


55  88 


76  17 


32  02 
542' 60 


75  00 
31  00 
96  00 


38  20 


3,788  40 


127  00 


127  00 


$   c 
171,475  58 


2,380  00 

2,371  00 
649  00 

1,085  26 

10  56 

619  59 

4,426  50 

1,313  00 
5  00 

7,552  24 
152  00 
967  00 

1,389  00 

3,323  68 

3,231  95 
843  39 
919  02 
634  61 
895  60 
777  26 
828  22 
742  75 
422  80 

1,114  28 
443  35 
962  99 

1,362  35 
798  75 
684  68 

1,272  39 
999  49 
999  81 

1,416  16 
142  00 

2,442  35 

1,290  00 
991  13 

6,084  39 
337  50 

1,234  90 
750  00 
13,110  21 
132  00 
456  72 
722  00 
885  48 
933  05 

2,255  50 
400  00 

1,137  13 


250,373  59 


380  69 
2,604  78 


2,985  47 


32 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


il 


Partie  II. — Etat  B. 


4-5  EDOUARD  VII,   A.  1905 

-Donnant  le  coût    des  services  suivants  pour  chaque  édifice 
public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 


5  00 


735  00 


50  00 


Report 

Manitoba — Fin. 

East-Selkirk,  bâtisse  de  l'immigration. . 
Dauphin  n  h 

Minnedosa,  bureau  des  terres 

Portage-LaPrairie,  bureau  de  poste. .  .  . 
Winnipeg,  bur.  du  com.  des  travaux . .  . 

douane 

bureau  des  terres 

bureau  de  l'ingénieur 

entrepôt  de  vérification 

bâtisse  de  l'immigration 

bureau  de  poste 

hôpital  des  immigrés 

bureau  des  poids  et  mesures . 
Totaux,  Manitoba,  portés  à  l'Etat  — 

A,  page  11   1,694  50 


Loyers. 


424  50 


480  00 


Salaires 

des 
mécani- 
ciens, etc. 


623  65 


404  90 


345  50 


2,896  22 


Territoires  du  Nord-Ouest 

Alameda,  bureau  des  terres. 

Oalgary,  palais  de  justice,  etc 

m        bureau  de  l'ingénieur 

ii        bureau  des  terres 

h        bâtisse  de  l'immigration 

n        bureau  d'enregistrement 

ti        bureau  de  poste 

Carnduff,  palais  de  justice  . .     

Didsbury,  bâtisse  de  l'immigration 

Edmonton,  palais  de  justice 

ii  bur.  des  terres  et  d'enreg. .  . 

ii  bâtisse  de  l'immigration. . . . 

n  bureau  de  poste 

Indian-Head,  ferme  expérimentale 

Grenfell,  bâtisse  de  l'immigration 

Leduc,  bâtisse  de  l'immigration 

Lethbridge,  palais  de  justice  et  douane. 
m  bâtisse  de  l'immigration .. . 

n  bureau  de  poste 

Lacombe,  bâtisse  de  l'immigration.    . . . 

Lamerton,  bâtisse  de  l'immigration 

Macleod,  douane 

n         bâtisse  de  l'immigration 

.i         palais  de  justice   

Medicine-Hat       m  

Maple-Creek         ..  

Moose-Jaw  n  

Moosomin  m  

Prince- Albert,  bur.  des  terres   et  d'enr. 
m  bâtisse  de  l'immigration 

Qu'Appelle,  palais  de  justice 

Red-Deer,  bureau  des  terres 

n           bâtisse  de  l'immigration .... 
Pégina,  palais  de  justice 

n       bur.  des  terres  et  d'enregistr. ,  . 

m       bâtisse  de  l'immigration 

n      bureau  de  poste 

Rosthern,  bâtisse  de  l'immigration 

n  bureau  des  terres 


195  00 


140  00 


1  00 


80  00 
450  00 


A  reporter. 


450  00 

27  00 


48  00 
90  00 


18  00 

117  00 

80  00 


130  00 
225  00 


10  00 


40  00 


72  00 
180  00 


1  00 


120  00 


2,474  00 


4,270  27 


500  90 


3  60 
595  25 
413  73 


682  90 
407  50 


5  80 


4  70 
523  35 


Chauffage 


175  00 
540  00 


408  95 
603  50 
410  85 


1,050  25 
563  50 


13  50 


6,903  28 


$      c. 
1,325  77 


744  00 

97  50 

139  75 

711  15 


929  90 
338  17 


533  62 
1,512  90 
3,017  21 


9,349  97 


17  59 
273  65 


6  50 

256  84 

76  50 

1,402  67 

67  50 


93  30 
304  75 

475  00 


165  50 
71  50 
10  00 
25  00 


20  00 


122  15 
23  25 


246  95 

488  29 

285  00 

74  25 

5  00 


34  00 

870  00 
674  00 
152  50 
201  44 
146  30 


6,589  43 


Eclairage 


*      c. 
909  25 


282  30 


167  38 
35  13 


89  40 

709  50 

3,792  69 

181  85 


6,167  30 


113  40 


956  25 
1  86 


60  02 
3  50 


300  55 


1  75 
42  49 

161  72 


27  77 


5  20 

16  33 

17  61 


228  66 

280  72 


48  24 


2,266  07 


Eau. 


$      c. 
127  00 


58  16 
65  67 


28  03 
792  59 
738  25 

64  28 


1,873  98 


255  00 


340  00 


36  00 


11  05 


642  07 


Total. 


$      c. 
2,985  47 


749  00 

97  50 

874  75 

1,398  35 

50  00 

1,500  94 

438  97 

424  50 

651  05 

3,014  99 

10,444  37 

246  13 

480  00 


23,356  02 


212  59 

1,142  95 

140  00 

6  50 

257  84 

80  10 

3,294  17 

483  09 

80  00 

1,192  92 

504  30 

754  75 

333  35 

475  00 

48  00 

90  00 

171  95 

113  99 
749  07 
142  00 

80  00 

20  00 

130  00 

522  15 

602  09 

10  00 

661  10 

1,108  12 

713  46 

114  25 
5  00 

72  00 
214  00 
2,148  91 
1,518  22 
153  50 
263  18 
146  30 
120  00 


18,874  85 
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Partie  II. — Etat  B. — Donnant  le  coût    des  services  suivants  pour  chaque  édifice 

public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 


Report 

Territoires  du  Nord- Ouest — Fin. 


Saskatoon,  palais  de  justice 

Saskatoon,  bâtisse  de  l'immigration — 
Strathcona  m  h  .... 

Teulon  n  m  

Wetaskiwin  m  »  

m  palais  de  justice 

Wolseley  m  

n  bureau  des  terres 

Yorkton,  palais  de  justice 

Yorkton,  bâtisse  de  l'immigration 

Totaux,  Territ.   du  Nord-Ouest  ; 
reportés  à  l'état  A,  page  8 


Colombie-Britannique. 

Agassiz,  ferme  expérimentale 

Atlin,  bureau  de  poste 

Kamloops,  édifice  public 

Kaslo,  salle  d'exercices  militaires 

Nanaïmo,  bureau  de  poste 

Nelson,  édifice  public 

Esquimalt,  douane 

New-Westminster,  bureau  de  poste 

Rossland,  édifice  public .... 

Vancouver,  salle  d'exercices  militaires. . 
,i  entrepôt  de  vérification 

n  bureau  de  poste 

ii  douane    

Victoria,  entrepôt  de  vérification 

it        casernes  ....... 

m        salle  d'exercices  militaires 

n        bureau  des  sauvages 

n        magasins  militaires. . .    

n        bureau  de  poste 

m  "  (vieux) 

n        travaux  publics    

William 's-Head,  quarantaine    

Colombie-Britannique 

Totaux,     Colombie-Britannique, 
portés  à  l'état  A,  page  13.. ... . 

Dépenses  générales,  édifices  publics 


Totaux 


Loyers. 


«5        C. 

2,474  00 

6  00 


216  00 
77  00 

100  oo 
45  00 


315  00 


3,233  00 


1,800  00 


84  00 
60  00 


1,944  00 


16,905  87 


Salaires 

des 
mécani- 
ciens, etc. 


$      c. 
6,903  28 


Chauffage 


$      c. 
6,589  43 


13  24 


26  35 

540  00 

41  66 


7,524  53 


152  25 
610  70 


600  00 
657  75 


616  65 

807  52 


540  00 
1,293  20 


604  15 
2, 91 3  70 


37  17 


8,833  09 


119,921  04 


792  90 
613  92 


327  75 


9  59 
440  86 


8,774  45 


78  77 
90  00 

586  71 
80  00 
70  00 

290  60 
14  52 
94  96 

497  90 

610  67 
4  26 

438  28 


10  00 

49  55 

41  15 

177  05 

239  73 

633  03 


3,129  55 


7,136  73 
1,468  34 


88,031  41 


Eclairage 


9       C. 
2,266  07 


32  54 


2,298  61 


1,465  26 


40  00 


5,490  06 


75,017  52 


Eau. 


9      c. 

642  07 


642  07 


67  50 

95  45 

243  00 
623  70 

36  00 
45  00 

663  64 
353  55 

31  02 
73  32 

35  96 

1,273  10 

540  67 

'  75' i6 

88  14 

17  50 

46  40 
95  00 


419  40 


16,008  72 


Total. 


18,874  85 


6  00 
806  14 
829  92 

77  00 
100  00 

45  00 
386  64 
540  00 

51  25 
755  86 

22,472  66 


78  77 

309  75 

1,292  86 

80  00 

949  00 

1,617  05 

14  52 

1,406  27 

1,732  29 

610  67 

2,380  22 

3,079  83 

540  67 

10  00 

49  55 

41  15 

886  84 

239  73 

5,058  39 

95  00 

84  00 

3,229  55 

37  17 


23,823  28 
1,468  34 


315,884  56 
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Etat  C. — Indiquant  les  sommes  prêtées  par  le  gouvernement  en  vertu  d'actes  spéciaux 
du  Parlement  et  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Travaux  publics,  durant 
l'exercice  financier  1903-04. 


A  qui  prêtée. 

Autorite  du  Parlement. 

A  quelle  fin. 

Montant. 

Commissaires     du     havre    de 
Montréal 

Commissaires     du     havre     de 
Montréal 

Actes  59  Vict.,  chap.  10  et  61 
Vict.,  chap.  47 

Actel,  Ed.  VII,  chap.  9 

Total 

Travaux  d'améliorations  dans 
le  havre 

Construction  d'un  élévateur 
en  acier  pour  le  grain 

$      c. 
600,000  00 

300,000  00 
$900,000  00 

Ministère  des  Travaux  publics, 
Bureau  du  comptable, 

Ottawa,  22  décembre  1904. 


A.  G.  KINGSTON, 

Comptable. 
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PARTIE  III 


RAPPORT  DE  L'ARCHITECTE  EN  CHEF 


SUR    TOUS    LES 


EDIFICES  PUBLICS  DE  LA  PUISSANCE 


DURANT  L'ANNÉE  FISCALE  TERMINÉE  LE  30  JUIN  1904 


19 — iii — i 


4-5  EDOUARD  VII  DOCUMENT  DE  LA  SESSION  No  19  A.  1905 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Bureau  de  l'Architecte  en  chef, 

Ottawa,  7  décembre  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  ci-joint  mon  rapport  annuel  sur  les 
travaux  exécutés  aux  édifices  publics  fédéraux  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin 
1904. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.   EWAKT, 

Architecte  en  chef. 


PROVINCE  DE  LA  NOUVELLE-ECOSSE. 

HALIFAX. 
bureaux  des  évaluateurs  de  la  douane. 

Une  nouvelle  cloison  a  été  construite,  des  vitres  posées,  des  réparations  faites  au 
système  de  plomberie,  le  tout  sous  la  surveillance  de  C.  E.  Dodwell,  ingénieur  résident 
et  inspecteur  des  édifices  publics,  Nouvelle-Ecosse. 

douane. 

La  construction  de  cet  édifice,  décrit  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  s'est 
continuée  durant  le  dernier  exercice  et  n'est  pas  encore  terminée. 

édifice  fédéral. 

Une  quantité  de  meubles  ont  été  fournis,  y  compris  des  cabinets  pour  les  bureaux 
des  courriers  sur  les  chemins  de  fer,  des  tables  pour  les  cartes  marines  des  bureaux  du 
ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  etc.,  ainsi  que  des  lampes  électriques  et  autres 
accessoires. 

Des  réparations  ont  été  faites  au  système  de  chauffage,  à  la  plomberie,  à  l'éclai- 
rage, à  l'élévateur  des  malles,  aux  plafonds,  toit,  boiserie,  peinture,  vitres,  boîtes  à 
lettres,  serrures  et  meubles. 

Le  tout  sous  la  surveillance  de  C.  E.  W.  Dodwell,  ingénieur  résident  et  inspecteur 
des  édifices  publics,  Halifax,  N.-E. 


Des  réparations,  en  sus  de  celles  mentionnées  dans  mon  rapport  précédent,  ont  été 
faites  aux  cloisons,  barrières,  aux  fils  électriques,  aux  meubles,  etc.,  sous  la  surveillance 
de  C.  E.  W.  Dodwell,  ingénieur  résident  et  inspecteur  des  édifices  publics,  Halifax, 
N.-E. 

ILE  LAWLOKD. 

QUARANTAINE. 

Des  réparations  considérables  ont  été  faites  aux  engins  et  à  la  bouilloire  du 
steamer  Argus. 
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Les  fondations  des  murs  de  l'hôpital  et  des  magasins,  près  de  la  résidence  de  l'in- 
tendant, ont  été  reconstruites  ;  la  bâtisse  de  détention  de  3me  classe  a  été  divisée  en 
trente-deux  compartiments  ;  l'autre  bâtisse  de  détention  de  3me  classe  a  été  lambris- 
sée, autour  des  pilotis  de  fondation  ;  un  plancher  en  ciment,  recouvert  de  bois,  a  été 
posé  dans  l'arrière  partie  de  l'entrepôt  ;  deux  chambres  de  l'hôpital  des  passagers  de 
Ire  ont  été  lambrissées  en  bois,  et  des  réparations  ont  été  faites  à  la  cheminée  et  au 
toit. 

Le  tout  fait  sous  la  surveillance  de  C.  E.  W.  Dodwell,  ingénieur  résident  et  inspec- 
teur des  édifices  publics,  Halifax,  N.-E. 

SYDNEY. 

ÉDIFICE   PUBLIC. 

Addition  au  corps  de  bâtisse  principal. 

Cette  annexe  a  30  pieds  de  long  par  40  de  large  sur  la  rue  Dorchester,  elle  est  sem- 
blable en  tous  points  à  la  bâtisse  principale.  Le  soubassement,  creusé  au  même  niveau, 
sera  un  prolongement  du  soubassement  principal.  Le  bureau  de  poste  occupera  20 
pieds  du  rez-de-chaussée,  le  reste  sera  divisé  en  un  vestibule  d'entrée,  une  voûte  de 
sûreté  en  brique,  un  lavabo  et  une  entrée  pour  les  malles.  Sur  le  premier  plancher  il 
y  aura  deux  chambres,  deux  voûtes  de  sûreté,  et  dans  l'attique  quatre  chambres. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Duncan  A.  Gillis. 

Entrepreneurs,  MM.  Rhodes  et  Curry. 


PROVINCE  DTJ  NOUVEAU-BRUNSWICK. 

'  FREDERICTOK 

ÉDIFICE   PUBLIC. 

Un  appareil  contre  l'incendie  a  été  posé  sur  chaque  étage  de  la  bâtisse  ;  il  consiste 
en  des  bouches  d'eau  et  boyaux  se  raccordant  à  un  conduit,  qui  se  raccorde  lui-même 
au  conduit  principal,  dans  la  rue.  On  a  peinturé  les  appartements  du  gardien,  et  on  a 
fait  des  petites  réparations  au  toit,  à  la  plomberie,  aux  portes,  etc. 

L'ouvrage  a  été  fait  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère, 
Saint- Jean,  N.-B. 

ÉCURIES   MILITAIRES. 

Le  9  de  juillet  1903,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  cette  bâtisse,  qui 
est  de  bois,  20  pieds  par  44,  un  étage  et  demi  et  sur  fondations  en  pilotis.  La  bâtisse 
à  l'extérieur  est  recouverte  avec  du  bardeau  d'acier.  Au  rez-de-chaussée  est  une  remise 
pour  voitures,  un  entredeux  carré,  une  chambre  pour  remiser  les  harnais;  un  entre- 
deux  carré,  et  trois  entredeux;  en  haut  est  le  fenil  et  le  grenier. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  H.  M.  Clarke. 

Entrepreneur,  C.  J.  B.  Simmons. 

QUARTIERS  DU  SERGENT   MAJOR. 

Le  3  d'août  1903  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  cette  bâtisse,  laquelle 
a  un  étage  et  demi,  construite  en  bois,  33  pieds  et  8  pouces  par  16  pieds  et  8  pouces,  sur 
fondations  de  pierre,  avec  une  annexe  cl'un  étage,  19  pieds  et  2  pouces  par  10  pieds  et 
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10  pouces,  sur  fondations  de  pierre.  Une  cave  a  été  creusée  sous  la  bâtisse  principale  ; 
au  rez-de-chaussée  du  corps  principal  il  y  a  deux  chambres,  une  salle  d'entrée  et  un  ves- 
tibule ;  la  cuisine  et  le  garde-manger  sont  dans  l'annexe.  Sur  le  premier  plancher  il 
y  a  trois  chambres  à  coucher,  une  chambre  de  bain  et  un  couloir. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  H.  M.  Clarke. 

Entrepreneur,  C.  J.  B.  Simmons. 

Cette  bâtisse  est  complétée.    - 

MARYSVILLE. 

BUREAU    DE   POSTE. 

L'inondation  du  soubassement,  causée  par  un  égout  défectueux  sur  la  propriété 
avoisinante,  nous  obligea  à  construire,  en  madriers  de  3  pouces,  un  drain  de  65  pieds 
de  long.  Une  tranchée  fut  ouverte  autour  des  bâtisses  jusqu'à  l'empâtement  de  fonda- 
tions, les  murs  des  fondations  furent  recouverts  d'un  enduit  de  ciment  de  6  pouces 
d'épaisseur,  puis  la  tranchée  fut  remplie.  Le  vieil  égout  fut  enlevé  et  le  soubassement 
nettoyé. 

L'ouvrage  a  été  fait  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère, 
Saint-Jean,  N.-B. 

ILE    AUX   PERDRIX    (PARTRIDGE    ISLAND). 

QUARANTAINE. 

Bâtisse  "  A  ",  hôpital. — L^ne  annexe  a  été  construite  à  l'extrémité  ouest,  on  y  ins- 
talla les  fournaises  et  les  soutes  à  charbon;  un  appareil  de  chauffage  a  été  posé.  Les 
conduits  d'eau  ont  été  réparés  et  en  partie  renouvelés. 

Bâtisse  "  B  ",  bâtiment  de  détention. — Un  égout  a  été  posé  et  la  fournaise,  le  poêle 
à  cuisine  et  la  plomberie  ont  été  réparés. 

Bâtisse  "  C  ",  bâtiment  de  détention. — Les  water  closets  dans  les  lavabos  ont 
été  enlevés  et  des  latrines  en  ciment  ont  été  construites.  Les  tuyaux  à  fumée  en  fer  de 
la  fournaise  furent  enlevés  et  des  conduits  en  brique,  dans  le  soubassement,  leur 
furent  substitués.  Du  nivelage  a  été  fait  et  on  a  amélioré  l'égouttement  du  terrain. 
De  nouvelles  toiles,  sur  rouleaux  automatiques,  ont  été  posées  dans  les  fenêtres. 

Résidence  de  l'intendant. — On  a  fourni  un  poêle  et  quelques  légères  réparations 
ont  été  faites. 

Bâtisse  "  E  ",  résidence  du  médecin. — Le  toit  de  l'aile  a  été  recouvert  d'un  enduit 
composé  ;  dans  plusieurs  chambres  le  plafond  fut  blanchi,  les  murs  recouverts  de  pa- 
pier ou  peinturés  ;  quelques  autres  légères  réparations  ont  aussi  été  faites. 

Ouvrage  fait  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  Saint-Jean, 
N.-B. 

RICHIBOUCTOU. 

ÉDIFICE  PUBLIC. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente  est  maintenant  com- 
plétée et  emménagée.    On  y  a  installé  un  système  de  chauffage  à  l'eau  chaude. 
Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 
Commis  des  travaux,  Cyrille  Comeau. 
Entrepreneur  pour  la  bâtisse,  James  Reid. 
Entrepreneur  pour  le  système  de  chauffage,  Frank  Powers. 
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SUSSEX. 

ÉDIFICE  PUBLIC. 

Le  bardeau  du  toit  fut  enlevé  et  on  y  substitua  une  couverture  en  fer  galvanisé  ; 
le  mur  de  fondation  fut  en  partie  reconstruit,  les  joints  dans  l'ouvrage  en  brique  et  la 
maçonnerie  furent  tirés  à  neuf  ;  des  conduits,  bouches  d'eau,  boyaux  d'incendie,  etc., 
furent  posés  dans  chaque  étage  ;  un  système  complet  de  plomberie  et  d'égouttement, 
y  compris  water  closets,  lavabos,  évier,  bain,  bouilloires,  etc.,  fut  installé  ;  les  murs, 
plafonds  et  boiserie  furent  nettoyés,  teintés,  peinturés  et  varnis  ;  des  réparations 
furent  faites  aux  planchers,  à  la  menuiserie,  aux  seuils  des  portes,,  etc. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  Saint- 
Jean,  N.-B. 

SAINT-JEAN. 

DOUANE. 

Le  mur  de  soutènement  qui  s'était  affaissé  l'automne  dernier  fut  reconstruit  en 
béton.  Les  joints  de  la  maçonnerie,  dans  la  façade  et  le  mur  sud,  furent  tirés  à  neuf; 
quelques  corbeaux  de  la  corniche  de  pierre  qui  étaient  tombés  furent  remplacés.  Une 
cloison  en  bois  fut  construite  dans  le  soubassement  inférieur.  Un  chapeau  de  pierre 
fut  posé  sur  le  pilier  de  brique  supportant  le  transit  dans  l'observatoire  ;  l'appareil 
pour  lever  le  hublot  fut  renouvelé  et  deux  chaises  spéciales  furent  achetées  pour  l'ob- 
servatoire. L'élévateur  de  la  douane  fut  réparé  et  mis  en  bon  ordre.  Les  cinq  lavabos 
furent  nettoyés,  les  murs  blanchis  et  teintés,  et  la  boiserie  vernie.  Sur  le  premier  plan- 
cher, deux  bureaux  furent  peinturés,  les  plafonds  blanchis  et  un  cabinet  verni  ;  au 
rez-de-chaussée  deux  bureaux  furent  nettoyés,  les  murs  et  les  plafonds  passés  à  la  pein- 
ture à  l'eau,  et  un  cabinet  verni  ;  des  rayons  et  un  comptoir  à  rayons  furent  construits 
dans  le  bureau  de  l'express  ;  diverses  réparations  furent  faites  à  la  boiserie,  à  la  plom- 
berie, au  toit  en  cuivre  et  aux  sonnettes  électriques. 

Les  travaux  ont  été  faits  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  employé  de  ce 
ministère,  Saint-Jean,  N.-B. 

BUREAU   DE   POSTE. 

A  l'étage  occupé  par  les  facteurs,  les  cloisons  furent  enlevés  et  les  différents 
appartements  réunis  en  une  même  chambre,  les  murs  et  les  plafonds  furent  réparés,  les 
calorifères  et  les  fils  électriques  furent  disposés  de  nouveau,  et  60  pieds  courants  de 
tables  furent  fournis.  La  porte  d'entrée  sur  la  rue  "  Princess  "  fut  renouvelée,  et  des 
réparations  furent  faites  aux  portes  et  à  la  boiserie.  Un  nouvel  urinai  et  réservoir 
furent  posés  au  second  étage  ;  des  réparations  furent  faites  à  la  plomberie  et  aux  son- 
nettes électriques.  Une  horloge  électrique  fut  posée  dans  l'antichambre  et  reliée  au 
régulateur,  dans  l'observatoire.  De  nouveaux  coussins  en  caoutchouc  furent  posés  sur 
les  tables  d'étampage.  L'élévateur  fut  réparé  et  mis  en  bon  ordre.  Des  réparations 
furent  faites  à  la  couverture  en  cuivre,  aux  ferrures  des  portes  et  des  fenêtres,  aux 
meubles,  ets. 

Des  verres  prismatiques  furent  posés  dans  deux  fenêtres,  afin  de  donner  plus  de 
lumière  dans  le  soubassement. 

Les  travaux  ont  été  faits  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  employé  de  ce 
ministère,  à  Saint-Jean,  N.-B. 

CAISSE   D'ÉPARGNES. 

Une  tablette  fut  posée  dans  l'antichambre  pour  servir  d'écritoire  ;  des  -tuyaux  et 
becs  de  gaz  furent  posés  dans  les  voûtes  de  sûreté  ;    des  réparations  furent  faites  au 
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plancher,  à  l'asphalte  et  à  la  plomberie.     La  chambre  des  bouilloires  et  les  plafonds 
furent  blanchis,  les  murs  peinturés,  et  les  calorifères  bronzés. 

Les  travaux  furent  faits  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  employé  de  ce 
ministère,  Saint-Jean,  N.-B. 

EDIFIGE  DE  L'IMMIGRATION. 

Une  partie  de  cette  bâtisse  fut  endommagée  par  le  feu  et  il  fallut  reconstruire  et 
renouveler  une  partie  du  toit,  des  fenêtres,  corniches,  enduits,  portes  et  meubles.  Des 
changements  furent  faits  dans  la  disposition  des  cloisons,  et  plusieurs  nouvelles  cloi- 
sons, partie  en  vitre,  furent  construites  au  premier  étage.  A  l'extrémité  sud-ouest  de 
la  bâtisse,  nous  avons  construit  un  portico  contenant  une  entrée  et  un  escalier  ;  ce 
portico  est  de  même  dessin  que  la  bâtisse.  Le  lavabo,  à  l'extrémité  de  la  bâtisse,  fut 
transformé  en  une  chambre  pour  les  bouilloires  devant  chauffer  le  hangar  voisin.  Le 
plancher  de  la  chambre  des  bouilloires  fut  mis  à  l'épreuve  de  l'eau.  Des  boyaux  d'in- 
cendie furent  fournis,  et  des  réparations  furent  faites  au  poêle  de  cuisine  et  aux 
meubles.    Des  soutes  à  charbon  furent  construites  sous  l'escalier  du  nouveau  hangar. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  Saint-Jean,  N.-B. 

SAIN- JEAN-NORD    (PORTLAND). 

BUREAU   DE   POSTE. 

Cette  bâtisse  fut  vendue  le  15  de  février  1904,  au  Dr  J.  E.  Maher. 


SAINT-JEAN-OUEST    (CARLETON). 

BUREAU    DE  POSTE. 

Les  joints  furent  tirés  à  neuf  dans  les  murs  de  brique,  le  toit  en  ardoise  fut  réparé 
et  en  partie  renouvelé  ;  la  boiserie,  portes,  plomberie,  tuyaux  d'égout  et  la  vitrerie 
furent  réparés  ;   la  coupole  fut  peinturée  et  les  portes  extérieures  vernies. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  de  Saint-Jean,  N.-B. 


PROVINCE  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

CHARLOTTETOWN. 

ÉDIFICE   FÉDÉRAL. 

Changements,  etc.,  sur  le  rez-de-chaussée. 

Nous  sommes  à  faire  des  changements  dans  le  but  d'agrandir  de  9  pieds  le  bureau 
de  poste  ;  ces  9  pieds  additionnels  seront  pris  sur  l'espace  réservé  à  la  caisse  d'épar- 
gnes. Le  mur  de  brique,  entre  la  caisse  d'épargnes  et  le  bureau  de  poste,  sera  enlevé 
et  des  colonnes  en  fer,  sur  bases  de  brique,  seront  posées  pour  supporter  le  mur  de  brique, 
sur  le  premier  étage.  Une  cloison  en  vitre  sera  posée  entre  le  buraeu  de  poste  et  la 
caisse  d'épargnes.  Dans  le  bureau  de  poste,  une  cloison  entière  de  boîtes  à  lettres  sera 
construite,  de  nouveaux  meubles  seront  posés  dans  le  bureau  des  lettres  chargées  et  des 
mandats  de  poste,  une  nouvelle  table  et  des  casiers  pour  les  paquets  seront  fournis,  deux 
écritoires  publics  seront  posés,  et  un  comptoir,  pour  la  vente  des  timbres,  sera  cons- 
truit. Les  water  closets,  en  arrière,  seront  placés  sous  l'escalier  principal.  Une  entrée 
pour  les  malles  sera  faite  dans  le  mur  de  la  chambre  anciennement  occupée  par  les 
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water  closets.    Des  changements  seront  faits  dans  la  disposition  des  calorifères,  radia- 
teurs, des  murs  du  soubassement,  etc. 

Plans  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  John  Harper. 

Entrepreneurs,  H.  et  S.  Lowe. 


PROVINCE  DE  QUEBEC. 

ACTONVALE. 

BUREAU  DE    POSTE. 

Le  28  de  juin  1904,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  édifice  sur  la  rue 
Main.  Cet  édifice  sera  en  brique  sur  fondations  de  pierre,  supportées  par  des  pilotis  ;  il 
mesurera  43  pieds  et  9  pouces  par  30  pieds  et  10£  pouces.  Les  divisions  intérieures,  les 
planchers  et  les  toits  seront  en  bois,  à  l'exception  du  plancher  du  soubassement  qui 
sera  en  béton. 

Dans  le  soubassement  seront  placés  l'appareil  de  chauffage,  le  combustible  et  les 
water  closets  ;  sur  le  rez-de-chaussée  sera  le  bureau  de  poste,  l'entrée  principale  et 
l'escalier  ;  le  plancher  supérieur  contiendra  7  chambres,  sans  compter  une  cuisine  et 
une  chambre  de  bain. 

Plans  préparés  par  ce  ministère. 

Entrepreneur,  Joseph  Bourque. 

GKOSSE-ILE. 

QUARANTAINE. 

Une  grande  partie  des  clôtures  furent  peinturées  avec  un  composé  de  goudron  de 
houille. 

DIVISION  HYGIÉNIQUE. 

Les  deux  bâtisses  suivantes  sont  en  construction,  presque  terminées  : — 

Bureaux  des  travaux. — Cette  bâtisse  est  en  bois  sur  fondations  en  béton,  et  mesure 
28  par  30  pieds  ;  elle  est  à  deux  étages  avec  soubassement  ;  le  toit  est  plat,  couvert  en 
tôle  galvanisée.  Les  murs  et  les  plafonds  seront  finis  au  plâtre,  excepté  dans  le  cou- 
loir où  les  murs  seront  finis  en  bois.  Une  aile,  un  étage  de  haut,  15  pieds  par  12  sera 
construite.  On  y  installera  un  appareil  de  chauffage,  l'eau,  un  système  de  plomberie, 
d'égout,  etc. 

Cuisines. — Bâtisse  en  bois  sur  pilotis  de  cèdre,  divisée  en  huit  appartements  ou 
cuisines,  150  pieds  et  9  pouces  de  long  et  15  pieds  et  9  pouces  de  large,  avec  toit  en  tôle 
galvanisée.  Il  y  a  quatre  cheminées  ayant  chacune  deux  conduits.  Dans  chaque  _çui- 
sine  on  a  posé  un  évier,  l'eau  et  un  système  d'égout.  Les  vieilles  cuisines  ont  été  répa- 
rées.   Le  steamer  Challenger  a  été  réparé  et  peinturé. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec. 

LEVIS. 

QUARANTAINE  DES  ANIMAUX. 

Les  bâtisses  des  pompes  et  les  remises  furent  réparées  ;  dans  la  bâtisse  des  em- 
ployés on  fit  des  réparations  aux  cadres  des  portes,  fenêtres,  vérandas,  boiserie,  etc. 
On  posa  des  piliers  de  pierre  sous  plusieurs  des  bâtiments.     Quatre  pompes  furent 
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raccordées  aux  puits  ;    un  poêle  a  été  posé  pour  chauffer  l'eau,  et  une  horloge  a  été 
achetée  pour  le  gardien  de  nuit. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec. 

MONTREAL. 

DOUANE. 

Des  cloisons  en  vitre  furent  construites  dans  la  grande  chambre  (long  room)  et 
dans  le  bureau  des  mesureurs  ;  un  plancher  en  bois  dur  fut  posé  dans  le  bureau  des 
mesureurs  ;  posé  des  lumières  électriques  dans  plusieurs  bureaux,  des  paillassons  en  fil 
de  fer  aux  entrées.  Un  nouveau  lavabo  fut  posé,  et  des  meubles  furent  fournis  ;  des 
réparations  faites  au  toit,  à  la  plomberie,  au  vitrage  et  au  peinturage. 

Travaux  faits  sour  la  surveillance  de  C.  Desjardins,  commis  des  travaux,  Mont' 
réal. 

ENTREPÔT  DE  VERIFICATION. 

Le  28  de  mars  1904,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  six  nouveaux 
élévateurs  pour  le  fret,  pour  remplacer  les  vieux  élévateurs  devenus  trop  petits.  Les 
départements  des  draps  et  nouveautés,  de  ferronnerie,  d'épiceries  et  de  cigares  furent 
transportés  au  troisième  étage,  ce  qui  nécessita  des  changements  dans  les  plans  inté- 
rieurs. Des  cloisons  en  vitre,  planchers  de  bois  dur,  meubles,  etc.,  furent  posés  dans 
les  différents  départements.  Le  premier  et  le  second  étages  furent  nettoyés,  les  murs 
de  brique  blanchis,  les  boiseries  peinturées  ou  huilées.  La  lumière  électrique  a  été 
installée  dans  la  bâtisse.  Des  nouvelles  chambres  de  toilette  ont  été  aménagées,  on  y  a 
posé  des  bassins,  water  closets,  éviers,  etc.  La  clôture  en  fer  a  été  réparée  et  peinturée, 
ainsi  que  le  toit  et  les  gouttières. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  C.  Desjardhis,  commis  des  travaux,  Mont- 
réal. 

BÂTISSE   DU    REVENU   DE    L'INTERIEUR.  v 

L'intérieur  de  cette  bâtisse  a  été  répa-ré,  nettoyé,  teinté  et  peinturé.  Un  filtre 
automatique  a  été  posé  dans  le  conduit  d'eau  principal,  à  son  entrée  dans  la  bâtisse. 
Un  nouveau  bain  et  un  lavabo  ont  été  posés  dans  les  quartiers  du  gardien  ;  de  nouveaux 
calorifères  ont  été  posés  ;  de  nouvelles  cloisons,  comptoirs,  rayons,  e,tc,  ont  été  cons- 
truits ;  des  planchers  en  bois  dur  ont  été  posés  dans  certains  couloirs.  Des  réparations 
ont  été  faites  aux  conduits  d'eau  et  au  toit. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  C.  Desjardins,  commis  des  travaux,  Montréal. 

BUREAU    DE    POSTE. 

Nous  avons  posé  un  appareil  pour  chauffer  l'eau  requise  pour  le  nettoyage  de  la 
bâtisse  ;  quelques  calorifères  nouveaux  ont  été  ajoutés,  ainsi  que  des  lampes  élec- 
triques ;  posé  des  cloisons  en  bois  dur  et  en  vitre  ;  posé  un  plancher  de  bureau  en  bois 
dur  ;  posé  des  gardes  en  cuivre  en  dehors  des  guichets  du  département  des  lettres  char- 
gées. Le  soubassement  et  le  rez-de-chaussée  ont  été  nettoyés,teintés  et  peinturés  ;  quel- 
ques chambres,  sur  le  premier  étage,  ont  été  nettoyées,  teintées,  peinturées,  tendues  de 
papier  et  décorées.  De  nouvelles  serrures  à  combinaison  ont  été  posées  aux  voûtes  de 
sûreté,  dans  le  département  des  mandats  de  poste.  Des  réparations  furent  faites  aux 
voûtes  de  sûreté,  à  l'appareil  de  chauffage,  à  la  plomberie,  au  système  d'éclairage,  aux 
égouts  et  au  toit.  Le  plancher  en  bois  dur  du  rez-de-chaussée  fut  verni,  et  des  tapis 
et  meubles  fournis. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  C.  Desjardins,  commis  des  travaux,  Montréal. 
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QUEBEC. 

RÉSIDENCE  DU  GOUVERNEUR  GENERAL,  CITADELLE. 

Des  réparations  furent  faites  à  la  plomberie,  aux  sonnettes,  au  système  d'éclairage  ; 
partie  de  la  boiserie  fut  peinturée,  l'intérieur  de  la  bâtisse  fut  nettoyé  et  mis  en  ordre. 
Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec. 

douane. 

Des  rayons,  tiroirs,  etc.,  furent  fournis  ;  des  réparations  furent  faites  à  la  plom- 
berie, aux  meubles,  sonnettes  électriques,  horloges,  etc.,  etc. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec. 

ENTREPÔT  DE  VERIFICATION. 

Le  plancher  du  premier  étage  fut  réparé  ;  une  partie  du  système  d'égout  fut  renou- 
velée ;  des  cloisons,  partie  en  bois  et  partie  en  vitre,  furent  posées  autour  de  l'engin 
de  l'élévateur  ;  un  nouveau  water  closet  et  un  plancher  en  tuiles  furent  posés  dans  la 
chambre  de  toilette  ;  un  bain  et  une  lanterne  (skylight)  furent  posés  dans  les  quar- 
tiers du  gardien,  et  toutes  les  chambres  furent  peinturées  ;  les  couloirs,  au  rez-de- 
chaussée,  furent  peinturés  et  tendus  de  papier,  et  des  tapis  neufs  furent  posés  dans  les 
bureaux  de  l'évaluateur. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec. 

FONDERIE. 

Le  terrain  fut  exhaussé  et  nivelé  ;  la  coupole  fut  élargie  ;  des  tuyaux  posés  dans 
le  four  ;  un  appareil  de  chauffage  à  vapeur  fut  posé  ;  une  chambre  de  toilette  aména- 
gée, avec  bain,  water  closets,  plancher  en  tuiles,  etc. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec. 

BÂTISSE  DE   L'IMMIGRATION,  LEVEE   LOUISE. 

Trois  chambres  additionnelles  et  un  porche  furent  construits  ;  des  chapeaux  neufs 
furent  posés  sur  les  cheminées  ;  le  toit  fut  réparé  ;  des  améliorations  et  des  additions 
furent  faites  aux  égouts  et  à  l'appareil  de  chauffage  ;  le  puits  fut  nettoyé  et  les  tuyaux 
en  furent  renouvelés  ;  des  réparations  furent  faites  aux  lumières  électriques,  pompe, 
poêle  et  tuyaux  pour  l'eau  chaude  ;  des  meubles  et  tapis  furent  fournis  pour  les 
chambres  des  employés  et  de  la  matrone. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec. 

BUREAU   DE    POSTE. 

Des  planchers  en  bois  dur  furent  posés  dans  deux  bureaux  et  un  couloir  sur  le 
premier  étage,  dans  un  de  ces  bureaux  les  murs  furent  replâtrés.  La  lumière  électrique 
fut  posée  aux  premier  et  second  étages.  Les  chambres  du  soubassement  furent  pein- 
turées et  tendues  de  papier.  Des  changements,  etc.,  furent  faits  aux  fils  électriques, 
lampes,  etc.  ;  le  vitrage,  etc,  etc.,  fut  réparé. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec. 

BUREAU   DU  TÉLÉGRAPHE. 

Deux  cent  quatre-vingts  boîtes  d'emballage  furent  fournies  à  ce  bureau. 
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SAINT-HYACINTHE. 

BÂTISSE  DU  REVENU   DE  i/lNTERlEUR. 

Le  30  de  juillet  1903,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  cette  bâtisse, 
située  à  l'angle  des  rues  Girouard  et  Saint-Dominique,  sur  un  terrain  mesurant  85 
pieds  8  pouces  et  196  pieds  11  pouces,  respectivement,  attenant  et  à  l'ouest  du  bureau 
de  poste.  Cette  bâtisse  se  compose  de  deux  étages  avec  entresol,  soubassement  et 
attique.  Dans  la  façade  de  la  rue  Girouard,  est  une  tour  de  12  pieds  carrés,  construite 
deux  étages  plus  haut  que  le  corps  principal,  et  dans  laquelle  sera  située  l'entrée  prin- 
cipale. Le  soubassement  a  20  pieds  de  large  et  s'éjend  sur  toute  la  longueur  de  l'arrière 
de  la  bâtisse  ;  il  contiendra  les  fournaises,  les  soutes  à  charbon,  etc.,  et  l'escalier.  Sur 
les  quatre  étages  supérieurs,  un  couloir  de  8  pieds  de  -large,  contenant  l'escalier,  tra- 
versera la  bâtisse  du  devant  à  l'arrière. 

Dans  l'entresol,  il  y  aura  deux  grandes  chambres,  des  water  closets  et  une  voûte 
de  sûreté  ;  au  rez-de-chaussée,  une  chambre,  17-|  pieds  par  36  pieds,  deux  chambres, 
17  pieds  et  9  pouces  par  17  pieds  et  6  pouces,  chaque,  deux  voûtes  de  sûreté  et  un  por- 
tique ;  au  premier  étage,  4  chambres  de  17  pieds  et  9  pouces  par  17  pieds  et  6  pouces, 
une  voûte  de  sûreté,  une  petite  chambre  de  bain  et  une  chambre  de  toilette.  Les 
murs  intérieurs  de  la  tour  et  les  voûtes  de  sûreté  sont  en  brique.  Les  autres  cloisons, 
les  planchers,  à  l'exception  de  celui  du  soubassement  lequel  est  en  béton,  et  le  toit 
sont  en  bois  ;   le  toit  et  les  lucarnes  sont  couverts  en  métal. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Jean  Arbour. 

Entrepreneurs,  Paquet  et  Godbout. 

THETFOKD  MINES. 

ÉDIFICE  PUBLIC. 

Le  8  d'août  1903,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  cette  bâtisse,  sur  le 
lot  n°  314,  lequel  mesure  50  pieds  de  front,  sur  la  rue  Notre-Dame. 

Cette  bâtisse  consiste  en  un  corps  principal,  29  pieds  par  29  pieds,  avec  soubasse- 
ment, rez-de-chaussée,  premier  étage  et  attique  ;  une  aile,  en  arrière,  32  pieds  et  6 
pouces  par  23  pieds,  avec  soubassement,  rez-de-chaussée  et  premier  étage  ;  une  aile, 
sur  le  côté  droit  du  corps  principal,  13  pieds  et  6  pouces  par  52  pieds,  avec  soubasse- 
ment et  rez-de-chaussée.  Le  corps  principal,  à  droite,  comprend  un  soubassement,  un 
rez-de-chaussée  occupé  par  le  bureau  de  poste,  et  les  étages  supérieurs  occupés  par  les 
douanes  et  le  gardien.  L'aile  contient  l'entrepôt  de  vérification,  des  bureaux  de  la 
douane,  l'escalier  et  les  water  closets.  Les  murs  du  soubassement  sont  en  pierre  et  le 
reste  en  brique  ;  les  cloisons,  planchers  et  toits  sont  en  bois  ;  le  toit  principal  est 
recouvert  de  papier  goudronné  et  de  gravier. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Ant.  Grégoire. 

Entrepreneurs,  Dussault  et  Pageau. 

VALLEYFIELD. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Le  14  de  septembre  1903,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  cette  bâtisse, 
sur  un  terrain  situé  sur  le  côté  sud  de  la  rue  Victoria,  s'étendant  en  arrière  jusqu'à  la 
rue  Sainte-Cécile,  avec  passage  sur  le  côté  ouest.  Le  corps  principal  de  la  bâtisse  aura 
64  pieds  de  front  par  60  pieds  de  profondeur,  et  se  composera  de  trois  étages  et  sou- 
bassement ;  en  arrière  sera  construit  une  annexe,  un  étage  avec  soubassement,  67  pieds 
de  profondeur  et  28  pieds  de  large.  A  l'angle  nord-ouest  sera  placé  une  tour,  deux  étages 
plus  haute  que  le  corps  principal.     Le  rez-de-chaussée  du  corps  principal  contiendra 
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l'escalier,  un  couloir  conduisant  à  l'annexe,  une  lanterne,  une  voûte  de  sûreté  et  le 
bureau  de  poste,  éclairé  par  trois  côtés  et  avec  deux  entrées,  une  en  avant  et  une  en 
arrière.  Dans  l'annexe  seront  situés  les  bureaux  de  l'inspecteur  du  gaz,  l'entrepôt  de 
vérification,  le  bureau  des  poids  et  mesures  et  les  water  closets.  Sur  le  premier  étage 
seront  les  bureaux  de  la  douane,  du  revenu  de  l'intérieur  et  une  voûte  de  sûreté  ;  au 
second  étage,  destiné  au  gardien,  il  y  aura  huit  chambres  et  une  chambre  de  bain.  Sur 
le  palier  de  l'escalier,  entre  le  rez-de-chaussée  et  le  premier  étage,  est  une  mezzanine 
où  seront  situés  les  water  closets.  Les  fournaises  et  combustible  seront  placés  dans  le 
soubassement.  Les  murs  du  soubassement  et  du  rez-de- chaussés  seront  en  pierre,  et 
ceux  des  étages  supérieurs,  en  brique.  Les  cloisons,  planchers  et  toits  seront  en  bois  ; 
les  corniches  et  chaperons  seront  recouverts  en  métal  ;  le  toit  sera  couvert  avec  du 
goudron  et  du  gravier. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Edmond  Lemay. 

Entrepreneur,  Théodore  Bélanger. 


PROVINCE  D'ONTARIO. 
ALEXANDRIA. 

BUREAU  DE  POSTE. 

Un  terrain  fut  acheté  à  l'angle  des  rues  Catherine  et  Main,  mesurant  65  pieds  et 
42  pieds  de  front,  respectivement,  et,  le  23  d'octobre  1903,  un  contrat  fut  passé  pour  la 
construction  de  cet  édifice.  La  bâtisse  se  composera  d'un  soubassement  en  pierre, 
deux  étages  en  brique  et  attique  en  bois.  A  l'angle  des  rues  sera  construite  une  tour, 
12  pieds  par  12  pieds,  ayant  deux  étages  plus  haut  que  le  corps  principal  de  la  bâtisse, 
et  se  terminant  par  un  toit  en  forme  pyramidale.  Dans  le  soubassement  seront  placés 
les  appareils  de  chauffage,  les  soutes  à  charbon,  etc.,  au  rez-de-chaussée,  le  bureau  de 
poste  et  l'entrepôt  de  vérification  ;  au  premier  étage  trois  chambres  et  une  chambre 
de  bain,  et  dans  l'attique,  trois  chambres. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  John  R.  Chisholm. 

Entrepreneur,  Joseph  Bourque. 

BOWMANVILLE. 

ÉDIFICE   PUBLIC. 

Nous  nous  sommes  procuré  un  terrain  à  l'angle  des  rues  Tempérance  et  King, 
mesurant  99  pieds  et  66  pieds  de  front,  respectivement,  et  le  2  de  novembre  1903,  un 
contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  cet  édifice.  Le  corps  principal  aura  64  pieds 
par  32  pieds,  et  se  composera  d'un  soubassement,  deux  étages  et  attique  ;  une  section 
de  12  pieds  par  12  pieds  sera  construite  vdeux  étages  plus  haut  et  se  terminera  par  un 
toit  en  forme  pyramidale.  L'annexe  aura  15  pieds  par  32  pieds,  avec  soubassement  et 
un  étage.  Les  murs  extérieurs  seront  en  brique  sur  fondations  en  pierre  ;  les  toits, 
planches  et  cloisons  seront  en  bois.  Il  y  aura  une  voûte  de  sûreté  sur  le  rez-de-chaus- 
sée et  sur  le  premier  étage.  Le  rez-de-chaussée  du  corps  principal  sera  occupé  par  le 
bureau  de  poste,  celui  de  l'annexe,  par  l'entrepôt  de  vérification,  et  les  water  closets  ; 
au  premier  étage  il  y  aura  cinq  bureaux,  une  voûte  de  sûreté  et  une  chambre  de  toi- 
lette ;  dans  l'attique,  réservée  au  gardien,  il  y  aura  six  chambres  et  une  chambre  de 
bain  ;  l'appareil  de  chauffage,  les  soutes  à  charbon,  etc.,  seront  placés  dans  le  soubas- 
sement. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Ferdinand  B.  Whiting. 

Entrepreneur,  Wm.  Stuart. 
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BRANTFORD. 

SALLE  D'EXERCICES   MILITAIRES. 

Le  9  juin  1904,  un  contrat  fut  passé  pour  agrandir  et  faire  certains  changements 
à  cette  bâtisse. 

Ces  travaux  consistent  à  agrandir  la  bâtisse  sur  la  façade  de  la  rue  Park  ;  à  cons- 
truire une  tour  octogonale,  trois  étages  avec  soubassement,  à  l'angle  des  façades  de  la 
rue  Park  et  de  la  rivière,  à  construire  un  étage  additionnel  à  l'appentis  sur  la  façade 
de  la  rivière,  et  une  annexe,  2  étages,  sur  la  rue  Elizabeth,  pour  loger  le  gardien.  Lors- 
que ces  travaux  seront  terminés  la  bâtisse  sera  divisée  comme  suit  : — Dans  le  soubas- 
sement, sous  la  façade  de  la  rue  Park,  la  galerie  de  tir,  l'escalier  et  un  lavabo  ;  sous  la 
façade  de  la  rivière,  l'appareil  de  chauffage  et  les  soutes  à  charbon  ;  sous  les  quartiers 
du  gardien,  les  magasins,  etc.  Au  rez-de-chaussée,  la  salle  d'exercices,  166  pieds  par  78 
pieds,  les  quartiers  de  la  fanfare,  les  magasins  du  quartier-maître,  le  bureau  du  quar- 
tier-maître, huit  salles  d'armes,  la  chambre  de  l'officier  commandant,  et  six  chambres 
pour  les  gardiens.  Sur  le  premier  étage  une  chambre  de  lecture,  les  quartiers  des  ser- 
gents, quatre  chambrés  d'officiers,  une  salle  de  récréation  et  les  lavabos. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  L.  H.  Taylor,  architecte. 

Entrepreneurs,  Shultz  Bros.  Co. 

COBOURG. 

SALLE  D'ARMES  ET  REMISE  DE  L'ARTILLERIE. 

Un  contrat  fut  passé  le  24  de  février  1904,  pour  la  construction  de  cet  édifice  sur 
un  terrain  borné  par  les  rues  Spring,  Albert  et  King,  la  façade  de  la  bâtisse  sera  sur 
la  rue  King.  Cette  bâtisse  aura  deux  étages,  112  pieds  de  long  par  74  pieds  de  large, 
sans  compter  les  entrées  en  avant  et  en  arrière  ;  la  façade  de  la  rue  King  aura  110 
pieds  de  large  par  28  pieds  de  profondeur.  Les  murs  seront  de  brique  sur  fondations  en 
pierre  ;  une  partie  seulement  de  la  cave  sera  creusée,  cette  partie  contiendra  la  galerie 
de  tir,  un  escalier,  les  fournaises  et  les  soutes  à  charbon.  Au  rez-de-chaussée  il  y  aura 
la  remise  pour  les  canons  de  la  batterie  de  campagne,  83  pieds  par  35  pieds,  la  remise 
des  canons  de  l'artillerie  de  garnison,  46  pieds  par  35  pieds,  cinq  remises  pour  harnais, 
une  salle  d'armes,  deux  magasins,  trois  vestibules  et  trois  escaliers.  Au  premier  étage 
il  y  aura  une  salle  de  récréation,  deux  chambres  d'ordinaire,  deux  chambres  pour  les 
officiers  commandants,  deux  chambres  pour  les  officiers,  deux  salles  d'armes,  la  chambre 
du  quartier-maître,  deux  lavabos,  et  six  chambres  pour  le  gardien.  Les  cloisons,  les 
couvertures  des  lanternes  et  des  chaperons  seront  en  tôle  galvanisée  ;  les  planchers  et 
le  toit  seront  en  bois  ;   le  toit  sera  recouvert  de  goudron  et  de  gravier. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Architecte  résident,  C.  Carruthers. 

Entrepreneur,  David  S.  Booth. 

OTTAWA. 

FERME    EXPÉRIMENTALE. 

Quinze  rideaux  en  fil  de  fer  et  22  garde-mouches  furent  posés  aux  fenêtres  du 
laboratoire,  et  18  chaises  furent  réparées.  La  résidence  du  directeur  et  celles  de  9  autres 
officiers  furent  réparées  à  l'intérieur,  nettoyées,  peinturées,  tendues  de  papier  et  tein- 
tées. Les  murs  du  conservatoire  et  le  plâtrage  dans  10  des  résidences  des  officiers 
furent  réparés. 

La  lumière  électrique  a  été  posée  dans  toutes  les  bâtisses  de  la  ferme  et  les  rési- 
dences des  officiers. 
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La  résidence  du  contremaître  fut  réparée  ;  la  cave  fut  creusée,  la  bâtisse  exhaus- 
sée, une  fondation  en  béton  construite,  et  un  appareil  de  chauffage  posé. 

Des  changements,  réparations,  etc.,  ont  été  faits  à  la  plomberie  et  aux  appareils  de 
chauffage  des  diverses  bâtisses,  et  on  a  construit  de  la  clôture  en  fil  de  fer. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

BUREAU  DU  RECENSEMENT,  ANGLE  DES  RUES  SPARKS  ET  o'CONNOR. 

Cet  édifice  est  loué.  Quatre  éventails  électriques  furent  posés,  deux  au  rez-de- 
chaussée  et  2  au  premier  étage  ;   de  légères  réparations  furent  aussi  faites. 

ÉDIFICE  DE  L'EST. 

Des  planchers  en  bois  dur  furent  posés  dans  l'attique,  dans  les  couloirs  du  minis- 
tère des  Affaires  des  Sauvages  et  dans  quatre  chambres  de  l'auditeur  général  ;  nettoyé 
les  murs  et  boiseries  de  cinq  chambres  de  l'auditeur  général  ;  nettoyé,  teinté  et  pein- 
turé les  chambres  et  couloirs  du  ministère  des  Affaires  des  Sauvages,  dans  l'attique, 
ainsi  que  neuf  chambres  du  ministère  des  Finances,  trois  du  Conseil  privé,  et  cinq  du 
bureau  du  Gouverneur  général.  Posé  des  persiennes  dans  les  chambres  du  ministère 
des  Affaires  des  Sauvages,  dans  l'attique  ;  réparé  le  vitrage  ;  fourni  des  meubles  aux 
divers  ministères,  ainsi  que  des  rideaux,  portières,  rayons,  tiroirs,  coussins,  etc.  Des 
meubles  en  acier  furent  posés  dans  les  bureaux  de  l'auditeur  général.  Posé  des  lumières 
électriques,  des  lampes  portatives,  des  abat- jour,  lavabos,  éviers,  tuyaux  de  raccorde- 
ment, etc.,  etc.  Des  nouveaux  calorifères  ont  été  posés  ainsi  que  des  éventails  élec- 
triques, des  sonnettes  électriques,  etc.  Quelques  légers  travaux  de  peinturage,  let- 
trage,  menuiserie,  etc.,  ont  été  faits.  Les  châssis  doubles  et  persiennes  ont  été  enlevés, 
nettoyés  et  posés.  Les  toits,  sentiers  et  chemins  ont  été  nettoyés  et  la  neige  enlevée 
durant  l'hiver. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Ingénieur  mécanicien,  Wm.  King. 

Surveillant,  F.  Breton. 

HÔTEL  DU  GOUVERNEMENT. 

Le  matin  du  3  d'avril  1904,  un  incendie  se  déclara  au  rez-de-chaussée  de  l'aile 
ouest  ;  partie  de  l'aile  et  partie  du  corps  principal  furent  détruites,  le  feu  et  l'eau  cau- 
sèrent des  dommages  considérables  aux  tapis,  meubles,  etc.  La  bâtisse  fut  immédiate- 
ment réparée  ;  une  lanterne  fut  construite  au-dessus  des  water  closets  et  un  nouveau 
toit  sur  l'aile.  Les  couvertures  et  les  chaperons  en  fer  galvanisé  furent  renouvelés  ;  les 
tuiles  des  âtres  furent  enlevées,  les  âtres  élargis  et  finis  avec  de  la  brique.  Le  dado 
détruit  par  le  feu  fut  remplacé  par  un  dado  en  bois. 

Il  a  été  nécessaire  de  faire  une  grande  quantité  de  plâtrage,  planchéiage,  menui- 
serie, peinture,  etc.,  etc. 

On  a  construit  971^  pieds  additionnels  d'égouts  de  6  pouces.  Ces  égouts  se  raccor- 
dent aux  boutiques,  étables,  laiterie,  etc. 

Les  conduits  de  gaz  furent  enlevés  de  la  scène,  dans  la  salle  de  bal,  et  rempla- 
cés par  des  fils  électriques,  de  nouveaux  décors  furent  préparés  et  un  plancher  tempo- 
raire fut  posé  afin  de  pouvoir  se  servir  de  la  salle  comme  auditorium.  Dans  la  salle 
de  bal  et  de  jeu  de  tennis  le  plâtrage  fut  en  partie  renouvelé.  Des  portes  neuves  furent 
posées  au  vestiaire  et  on  a  fourni  une  bibliothèque,  quatre  escabeaux  et  85  boîtes  de 
toutes  dimensions.  Un  nouveau  réchaud  a  été  posé  dans  la  cuisine  ;  les  poêles,  âtres, 
etc.,  ont  été  réparés  et  renouvelés.  Un  appentis  en  bois  a  été  construit,  pour  remiser 
les  instruments  agricoles,  en  arrière  de  la  petite  serre.  Deux  vieux  appentis,  attenants 
à  la  maison  du  jardinier,  furent  défaits  ;    le  hangar  fut  redressé,  étayé,  et  agrandi. 

Le  cottage  fut  nettoyé  et  plusieurs  chambres  tendues  de  papier,  peinturées,  etc.,  y 
compris  toutes  les  chambres  du  soubassement,  où  la  boiserie  fut  peinturée.  La  véran- 
da fut  réparée  et  peinturée,  des  tapis,  une  table  et  plusieurs  chaises  fournies. 
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Les  vieilles  glissoires  furent  défaites  et  une  nouvelle  construite,  300  pieds  par  47è 
de  large,  ainsi  que  les  escaliers,  paliers,  garde-corps,  etc. 

Nous  avons  fait  1,875  verges  de  peinturage,  955  verges  de  nettoyage  et  teintage, 
567  pieds  de  vitrage  ont  été  renouvelés,  non  compris  les  travaux  faits  dans  la  partie 
endommagée  par  le  feu. 

Nous  avons  fourni  de  la  vaisselle,  verrerie,  du  linge  de  table  et  des  ustensiles  et 
vaisseaux  pour  la  cuisine. 

Entretenu  en  bon  ordre  la  remise  des  bateaux  et  chaloupes,  ainsi  que  le  chemin  y 
conduisant  ;  construit  157  pieds  de  trottoir  et  entretenu  et  réparé  les  vieux  ;  cons- 
truit 327  pieds  de  clôture  de  planche,  de  12  pieds  de  haut  ;  renouvelé  5  barrières  et 
réparé  les  clôtures  de  bois  et  de  fil  de  fer.  Un  rideau,  200  pieds  de  long,  en  fil  de  fer, 
fut  posé  le  long  des  plates-bandes,  près  du  jeu  de  tennis.  Fourni  des  châssis  pour  les 
couches  chaudes  ;   réparé  et  peinturé  les  serres  chaudes. 

Les  deux  grandes  pelouses  inférieures  furent  nivelées  et  renouvelées.  Nous  avons 
fourni  des  arbres  fruitiers,  bulbes,  graines,  plantes,  etc.,  etc.,  nécessaires  pour  les 
jardins. 

Les  serres  chaudes,  pelouses,  chemins,  sentiers,  promenades,  etc.,  etc.,  ont  été 
entretenus  en  bon  ordre.  La  glacière  a  été  remplie  de  glace.  Les  toits,  glissoires, 
chemins,  patinoirs  furent  nettoyés  et  la  neige  enlevée  par  le  même  personnel  qui  entre- 
tient les  pelouses,  jardins,  etc. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm.  Hutcheson,  commis  des  travaux. 

ÉDIFICE   LANGEVIN-. 

Deux  cent  vingt-cinq  verges  de  plancher  de  béton  furent  posées  dans  le  soubasse- 
ment ;  les  briques  du  foyer  de  la  bouilloire  furent  renouvelées  ;  quatre  chambres 
furent  nettoyées,  teintées  et  peinturées.  Posé  un  plancher  en  bois  dur  et  une  cloison 
de  vitre  ;  fourni  16  armoires  et  22  autres  meubles  au  ministère  de  l'Agriculture,  35  au 
ministère  de  l'Intérieur,  58  au  ministère  des  Postes.  Des  réparations  considérables 
furent  faites  aux  meubles,  etc.,  et  nombre  de  petits  travaux  de  peinturage,  menuiserie, 
etc.,  furent  faits. 

Quantité  de  meubles  en  acier  furent  fournis  aux  ministères  de  l'Agriculture,  de 
l'Intérieur  et  des  Postes.  Nous  avons  posé  des  lumières  électriques  additionnelles  ;  les 
clochettes  électriques  des  ministères  des  Postes  et  de  l'Agriculture  furent  arrangées, 
un  indicateur  fut  posé  dans  le  ministère  de  l'Intérieur.  Posé  un  téléphone,  un  lavabo 
et  water  closet. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Ingénieur  mécanicien,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  F.  Breton. 

MINISTÈRE   DU   TRAVAIL. 

Ce  ministère  occupe  des  appartements  situés  sur  la  rue  Melcalfe,  vis-à-vis  de  l'édi- 
fice Langevin.  Trois  chambres  furent  nettoyées,  teintées  et  peinturées  ;  une  grande 
quantité  de  rayons  furent  posés  dans  l'attique,  ainsi  que  des  armoires  et  huit  autres 
meubles.    Des  réparations  furent  faites  au  vitrage,  peinturage  et  boiserie. 

MUSÉE  GÉOLOGIQUE.  ■ 

Le  laboratoire  dans  le  soubassement  fut  aménagé  ;  les  chambres  premièrement 
occupées  par  les  dessinateurs  furent  aménagées  en  bibliothèque;  des  rayons,  armoires, 
casiers,  tables,  chaises,  etc.,  furent  fournis.  Les  murs  de  ces  chambres,  ainsi  que  ceux 
de  quatre  autres  bureaux,  furent  nettoyés  et  teintés,  la  boiserie  fut  peinturée  ou  huilée 
et  vernie.  Les  appartements  du  gardien  furent  nettoyés,  peinturés,  tendus  de  papier, 
teintés,  etc.  Des  réparations  considérables  furent  faites  aux  murs  et  cheminées,  et  une 
nouvelle  cheminée  fut  construite.  Nous  avons  posé,  dans  l'annexe  louée,  un  appareil 
de  chauffage,  des  lampes  électriques,  les  conduits  d'eau  et  les  égouts. 
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Dans  la  bibliothèque,  les  calorifères  ont  été  changés  et  en  partie  renouvelés  ;  des 
calorifères  additionnels  ont  été  posés  dans  un  des  bureaux  et  des  changements  ont  été 
faits  à  la  plomberie. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Ingénieur  mécanicien,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  F.  Breton. 

PARC  DE  LA  CÔTE  DU  MAJOR. 

Le  nouveau  kiosque  a  été  complété  et  peinturé  ;  les  bancs  ont  été  réparés  et  pein- 
turés. Un  trottoir  en  bois,  80  pieds  de  long,  a  été  construit  sur  la  rue  Saint-Patrice, 
et  celui  de  l'avenue  Mackenzie  a  été  réparé. 

ÉDIFICE    DU    PARLEMENT. 

Quatre  bureaux  furent  nettoyés,  teintés  et  peinturés  ;  un  plancher  en  bois  dur 
posé  ;  un  porche  construit  à  l'entrée  des  messagers  de  la  Chambre  des  Communes  ; 
deux  châssis  posés  au  Sénat  ;  le  plancher  de  la  bibliothèque  nettoyé  et  poli.  Quarante 
et  un  articles  d'ameublement  et  300  rouleaux  pour  les  cartes  furent  fournis  ;  une  quan- 
tité considérable  de  rayons  ont  été  posés  dans  la  bibliothèque  et  l'ameublement  de  la 
Chambre  des  Communes  a  été  nettoyé.  Quatre  transformateurs  additionnels  avec  clefs, 
etc.,  ont  été  posés,  ainsi  que  4  éventails  électriques,  2  de  12  pieds  et  24  pieds,  respec- 
tivement, et  2  de  16  pieds  de  diamètre  ;  41  lumières  électriques,  avec  fils,  etc.,  etc.,  ont 
été  posées  ;  au  Sénat,  dans  l'attique,  quatre  nouvelles  chambres  ont  été  aménagées,  la 
lumière  électrique  et  l'appareil  de  chauffage  y  ont  été  posés  ;  un  lavabo  et  des  water 
closets  ont  été  posés.  Un  poêle  à  gaz,  de  manufacture  anglaise,  a  été  posé  dans  le  res- 
taurant de  la  Chambre  des  Communes,  et  un  lavabo  dans  le  bureau  du  commis  de  la 
Chambre.  Les  briques  des  foyers  des  bouilloires  furent  renouvelées  ;  125  carreaux  de 
vitre  posés,  33  plaques  pour  portes  fournies  ;  81  petits  travaux  de  peinturage  et  155  de 
menuiserie  ont  été  faits.  Les  toits  de  deux  porches  furent  recouverts  en  cuivre  ;  des 
nouveaux  conduits  d'air,  en  fer  galvanisé,  furent  posés  dans  la  Chambre  des  Communes, 
ainsi  que  quatre  chapeaux  de  cheminées.  Les  tapis  furent  enlevés,  nettoyés  et  posés  ; 
les  châssis  doubles  et  persiennes  enlevés,  nettoyés  et  posés  lorsque  nécessaire.  La  neige 
a  été  enlevée  des  toits,  chemins,  sentiers,  etc. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Ingénieur  mécanicien,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  ~F.  Breton. 

TERRAINS   DU   PARLEMENT. 

Une  partie  du  drain,  à  la  décharge  dans  la  rivière,  fut  renouvelée,  et  une  pile  fut 
construite.  Deux  grandes  piles  en  béton  ont  été  construites  à  l'entrée  du  terrain  où 
sont  jetés  les  rebuts.  Le  toit  de  la  serre  chaude  a  été  peinturé  ainsi  que  les  bancs  ; 
185  pieds  de  bancs  neufs  ont  été  faits.  Des  réparations  ont  été  faites  à  la  serre  et  385 
carreaux  de  vitre  y  ont  été  renouvelés.    Des  réparations  considérables  ont  été  faites  au 

garde-fou,  sur  le  Chemin  des  Amoureux. 

» 

BUREAU  DE   POSTE  DE   LA  VILLE. 

Le  4  de  janvier  1904,  un  incendie  détruisit  le  toit,  l'attique  et  la  plus  grande  partie 
du  premier  étage  ;  le  rez-de-chaussée  fut  fortement  endommagé  par  l'eau.  Des  mesures 
furent  immédiatement  prises  pour  réparer  la  bâtisse  temporairement  et  permettre  aux 
postes  de  l'occuper.  Ces  réparations  temporaires  furent  terminées  le  28  de  janvier. 
Les  bureaux  de  la  douane  et  du  revenu  de  l'intérieur  furent  transférés  dans  la  bâtisse 
"  Wood  ",  sur  la  rue  Queen,  et  dans  la  bâtisse  Seybold,  à  l'angle  des  rues  Sparks  et 
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O'Connor.    C'est  l'intention  de  ce  ministère  de  reconstruire  cette  bâtisse  en  y  ajoutant 
un  étage  de  plus. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère,  et  travaux  faits  sous  sa  surveillance. 

IMPRIMERIE    NATIONALE,   PROLONGEMENT   DE   L'AILE   OUEST. 

Le  13  de  janvier  1904,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  prolonge- 
ment, un  étage  de  haut,  50  pieds  de  long  par  53  pieds  de  large,  au  nord  de  l'aile  ouest. 
Les  murs  seront  en  brique  sur  fondations  de  pierre,  le  plafond  en  fer  et  brique  et  le 
plancher  en  béton  de  ciment.  Pour  supporter  le  plafond,  il  n'y  aura  qu'une  seule  ran- 
gée de  colonnes,  en  ligne  avec  celles  actuellement  dans  la  chambre  des  presses.  Le  toit 
sera  en  goudron  et  gravier. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  P.  Canty. 

Entrepreneurs,  Wm.  Doran  et  R.  M.  Devlin. 

IMPRIMERIE  NATIONALE — RÉPARATIONS,  ETC. 

Deux  chambres  dans  l'attique  furent  divisées  par  des  cloisons  de  bois,  une  cloison 
en  vitre  et  une  plateforme  pour  les  machines  furent  construites,  une  nouvelle  couver- 
ture érigée  sur  une  partie  de  la  cour,  à  l'arrière  de  la  bâtisse,  et  la  boutique  des  char- 
pentiers fut  recouverte  en  bardeau.  Une  grande  partie  de  la  boiserie  fut  peinturée  à 
neuf  et  des  réparations  furent  faites  au  vitrage.  Construit  315  verges  carrées  de  sen- 
tiers en  béton  et  220  pieds  courants  de  gouttières.  Posé  un  nouvel  égout  et  renouvelé 
un  grand  nombre  de  tuyaux  du  vieil  égout.  Construit  un  trottoir  de  4  pieds  de  large, 
en  bois  de  2  pouces,  sur  le  côté  ouest  de  la  bâtisse,  et  un  autre,  3  pieds  de  large  et  46 
pieds  de  long,  de  la  bâtisse  à  la  barrière  de  la  Pointe-Nepean.  Posé  un  nouveau  con- 
duit d'eau  dans  la  chambre  des  bouilloires  ;  fait  des  changements  dans  les  conduits  du 
gaz  ;  posé  35  nouveaux  becs  de  gaz  et  une  sonnerie  électrique. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Ingénieur  mécanicien,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  F.  Breton. 

ÉDIFICE  DE  LA  COUR  SUPRÊME  ET  DE  LA  COUR  D'ÉCHIQUIER. 

Tous  les  bureaux,  couloirs,  etc.,  de  la  cour  d'Echiquier  furent  nettoyés,  teintés  et 
peinturés,  et  le  vitrage  réparé.  Fourni  4  articles  de  meubles  et  deux  grandes  biblio- 
thèques ;  et  réparé  la  menuiserie.  Fourni  une  lampe  électrique  portative,  posé  des  son- 
neries électriques  entre  les  bureaux  du  régistrateur  et  du  secrétaire. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Ingénieur  mécanicien,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  F.  Breton. 

OBSERVATOIRE  ROYAL. 

Cet  édifice,  décrit  dans  un  rapport  précédent,  sera  bientôt  terminé.  Nous  nous 
sommes  engagés  à  y  installer  un  appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude. 

Plans,  etc.,  préparés  et  travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  P.  Canty. 

Entrepreneur  de  l'édifice,  Théophile  Vian. 

Entrepreneurs  pour  l'appareil  de  chauffage,  Butterworth,  Bros. 

RÉPARATIONS  ET  ENTRETIEN  DES  RUES,  ETC. 

Un  égout  a  été  posé  sur  le  côté  ouest  du  canal,  du  pont  à  la  rivière  ;  le  trottoir,  sur 
le  pont  des  Sapeurs,  a  été  réparé  et  en  partie  renouvelé.    Construit  2,400  pieds  carrés 
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de  trottoir  en  béton  de  granit  sur  la  rue  Elgin,  le  long-  du  square  Cartier  ;  nettoyé  et 
réparé  les  différents  chemins  et  trottoirs  sous  le  contrôle  de  ce  ministère.  Les  rébus, 
cendre,  etc.,  furent  enlevés  des  différents  édifices  et  transportés  à  la  Pointe-Nepean. 
Les  pelouses  à  l'Imprimerie  Nationale,  sur  la  rue  Wellington,  aux  deux  ponts,  au  musée 
des  pêcheries  et  au  musée  géologique  furent  entretenues  en  bon  état.  Durant  l'hiver, 
la  neige  fut  enlevée  des  rues,  trottoirs,  sentiers,  toits,  etc. 

Travaux  faits  par  les  employés  de  ce  ministère,  sous  la  surveillance  du  contre- 
maître C.  Leblanc. 

ÉDIFICE  OUEST. 

Le  plancher  en  ciment  du  laboratoire  du  ciment,  (de  même  que  le  roc  dessous)  fut 
enlevé  jusqu'à  une  profondeur  suffisante  pour  permettre  d'y  installer  les  nouvelles  ma- 
chineries. Les  travaux  d'installation  seront  terminés  durant  le  cours  du  prochain 
exercice  fuiencier. 

Nous  avons  posé  des  planchers  en  bois  dur  dans  21  bureaux  ;  77  chambres  ont  été 
nettoyées,  teintées  et  peinturées.  Fourni  261  articles  de  meubles  aux  différents  minis- 
tères, non  compris  11  armoires/  56  tirants  en  cuivre  et  leurs  rideaux,  350  crochets  pour 
chapeaux,  7  casiers  pour  cartes  géographiques,  106  rouleaux  pour  cartes  géographiques, 
6  coussins,  615  boîtes  d'empaquetage,  etc.  Une  grande  quantité  de  rayons  et  casiers 
en  acier  ont  été  posés  dans  les  ministères  des  Travaux  publics,  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux,  et  du  Revenu  de  l'Intérieur.  Posé  6  nouveaux  châssis  de  fenêtre,  13  portes  en 
drap  vert,  et  des  rayons  et  casiers  dans  13  bureaux.  Construit  7  cloisons  en  vitre,  et 
renouvelé  177  carreaux  de  vitre.  Posé  de  nouvelles  lampes  électriques  :  22  lampes  sus- 
pendues, 10  lampes  portatives,  une  lampe  fixe,  et  4  électroliers  ayant  un  total  de  19 
lampes.     Quatre  éventails  électriques  et  leurs  accessoires  ont  aussi  été  installés. 

Le  système  de  chauffage  a  été  amélioré  par  l'installation  de  l'appareil  de  vacuum, 
du  système  Webster. 

Trois  lavabos  ont  été  posés  et  des  réparations  et  changements  ont  été  faits  au  sys- 
tème de  sonnerie  électrique. 

Nous  avons  de  plus  fait  957  petits  ouvrages  de  peinturage  et  lettrage  et  561  de  menui- 
serie. La  neige  a  été  enlevée  des  toits,  chemins  et  trottoirs.  Les  châssis  doubles  et 
persiennes  ont  été  nettoyés,  posés  et  enlevés,  en  temps  nécessaires. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Ingénieur  mécanicien,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  P.  Breton. 

ÉDIFICES    ET    TERRAINS    EN    GÉNÉRAL. 

En  outre  des  travaux  ci-dessus  mentionnés,  nous  en  avons  fait  une  quantité  innom- 
brable d'autres  plus  petits  ;  ainsi  nous  avons  réparé  les  toitures  à  535  endroits  diffé- 
rents, les  maçons  ont  fait  278  petits  ouvrages,  chacun  de  ces  travaux  nécessitant  de  1 
à  5  jours  de  travail.  Il  en  est  de  même,  proportionnellement,  pour  les  autres  corps  de 
métiers.  A  part  tous  ceux-ci,  en  rapport  avec  les  divers  autres  édifices,  qui  sont  la  pro- 
priété de  l'Etat,  il  y  a  des  réparations  analogues,  du  peinturage,  badigeonnage  à  faire, 
des  meubles  à  fournir,  etc.,  en  rapport  avec  les  propriétés  louées  ;  aussi  les  réparations 
et  reconstruction  de  hangars  à  charbon  et  autres  abris,  et  autres  travaux  d'une  venue 
générale  comme  la  mise  en  place  et  l'enlèvement  des  tambours,  la  même  chose  pour  la 
doublure  en  bois  des  marches  extérieures  en  hiver,  le  transport  des  meubles,  à  poser  et 
ôter  les  jalousies  et  châssis  doubles,  battre  les  tapis,  réparer  le  vitrage,  le  peinturage, 
la  menuiserie,  les  meubles,  etc.,  enlever  la  neige  des  terrains,  édifices,  chemins  et  trot- 
toirs ;   nos  ouvriers  ont  fait  tous  ces  travaux. 
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SAINTE-CATHEKINE. 

Le  2  de  juin  1904,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  cet  édifice,  à  l'angle 
sud-ouest  des  rues  Lake  et  Elizabeth.  Cette  bâtisse  aura  218  pieds  de  front,  sur  la  rue 
Elizabeth,  et  106  pieds  sur  la  rue  Lake,  elle  mesurera  160  pieds  par  75  pieds,  à  l'inté- 
rieur. A  l'est  et  au  sud  de  la  salle  principale,  l'édifice  aura  deux  étages  et  soubasse- 
ment et  contiendra  :  au  rez-de-chaussée,  une  remise  pour  canons,  huit  salles  d'armes, 
trois  remises  pour  harnais,  le  bureau  de  l'officier  commandant,  le  bureau  de  l'officier  de 
service,  les  magasins  du  quartier-maître,  une  chambre  vacante,  un  lavabo,  l'entrée  prin- 
cipale et  l'escalier  ;  dans  le  soubassement  le  combustible  et  les  fournaises  ;  au  pre- 
mier étage,  une  chambre  de  lecture,  la  chambre  d'ordinaire  des  officiers,  trois  chambres 
pour  le  sergents,  une  chambre  pour  l'officier  de  service,  une  antichambre,  trois  maga- 
sins, une  chambre  de  lecture,  une  chambre  pour  les  vétérans,  une  chambre  pour  la  fan- 
fare et  six  chambres  pour  le  gardien.  Les  murs  seront  de  brique  avec  moulures  en 
pierre,  le  soubassement  et  les  fondations  de  pierre,  le  toit  et  planchers  de  bois.  Les 
supports  du  toit  seront  en  fer  et  le  toit  lui-même  sera  partie  en  métal  et  partie  en  gou- 
dron et  graviers. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Architecte  résident  et  commis  des  travaux,  G.  Dolson. 

Entrepreneurs,  Sullivan  et  Langdon. 

TORONTO. 

BUREAU  DE  POSTE  GENERAL. 

Les  contrats  pour  l'agrandissement  des  lavabos  du  bureau  de  poste  général  ;  pour 
la  construction  d'une  entrée  au  rez-de-chaussée,  sur  la  rue  Adélaïde,  par  la  rue  Lom- 
bard ;  pour  les  changements  au  premier  étage  et  pour  la  construction  d'un  élévateur, 
ont  été  complétés. 

Une  voûte  de  sûreté  à  l'épreuve  du  feu  a  été  construite,  et  des  rayons  en  acier  y 
ont  été  posés. 

Des  fournitures  et  meubles  ont  été  fournis. 

Des  changements  ont  été  faits  aux  meubles  et  fournitures  et  les  réparations 
usuelles  ont  été  faites  à  la  bâtisse  et  aux  meubles. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  S.  G.  Curry,  architecte,  Toronto. 

ENTREPÔT  DE  VÉRIFICATION. 

Des  changements  ont  été  faits  à  l'entrepôt  de  vérification,  afin  de  donner  aux 
sociétés  d'express  des  bureaux  séparés  et  plus  spacieux.  Des  réparations  ont  été  faites 
aux  conduits  d'eau  principaux  et  aux  gouttières. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  S.  G.  Curry,  architecte,  Toronto. 

BUREAU  DU  RECEVEUR  GENERAL. 

Les  murs  et  plafonds  de  ce  bureau  ont  été  peinturés  ;  un  nouveau  coffre-fort  en 
acier  a  été  acheté  et  placé  dans  la  voûte  de  sûreté. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  S.  G.  Curry,  architecte,  Toronto. 

SALLE  D'EXERCICES   MILITAIRES. 

Des  toits  neufs  furent  posés  sur  les  vieux  toits  des  tours,  aux  quatre  angles  de  la 
bâtisse  ;  de  légères  réparations  furent  faites  au  trottoir  de  béton  de  granit  en  avant 
de  la  bâtisse,  sur  la  rue  University. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  S.  G.  Curry,  architecte,  Toronto. 

19— iii— 2* 
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Nous  nous  sommes  procuré  un  terrain  situ«  sur  les  rues  Keele,  Dundas  et  une 
ruelle,  mesurant  130  pieds,  60  pieds  et  60  pieds,  respectivement.  Un  contrat  a  été 
passé  pour  la  construction  de  cet  édifice,  le  29  de  mai  1903.  Il  se  composera  de  deux 
étages  en  brique  avec  mansardes  en  bois  et  soubassement  en  pierre,  mesurant  58  pieds 
par  42|,  ainsi  qu'une  annexe  d'un  étage,  en  brique  sur  soubassement  en  pierre,  16  pieds 
par  42  pieds  et  6  pouces.  A  l'angle  des  rues  Keele  et  Dundas,  contenant  l'entrée  prin- 
cipale, s'élève  une  tour  carrée  ayant  deux  étages  plus  h?ute  que  le  corps  principal  de 
la  bâtisse,  laquelle  est  en  forme  pyramidale.  Le  soubassement  de  l'annexe,  pavé  en 
béton,  contiendra  les  fournaises  et  le  combustible.  Le  rez-de-chaussée  du  corps  prin- 
cipal est  destiné  au  bureau  de  poste  et  celui  de  l'annexe  à  l'entrepôt  de  vérification  ;  au 
premier  étage  seront  les  bureaux  de  la  douane,  deux  bureaux  vacants  et  les  water 
closets  ;  l'attique  contiendra  6  chambres  et  chambre  de  bain  pour  le  gardien.  Les 
planchers,  escaliers,  les  cloisons  sur  le  premier  étage  et  dans  l'attique  ainsi  que  les  toits 
seront  en  bois  ;  le  dessus  des  toits  plats  sera  en  bois  recouvert  de  goudron  et  gra- 
vier, les  pentes  seront  recouvertes  en  métal. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux, 'John  Patterson. 

Entrepreneurs,  Joy  et  Needham. 

WINGHAM. 

BUREAU    DE   POSTE. 

Le  24  de  juin  1904,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  cet  édifice,  sur  la . 
rue  Joséphine.  Cette  bâtisse  sera  en  brique  sur  soubassement  en  pierre  ;  le  corps 
principal  aura  deux  étages  et  demi  ;  la  tour  aura  quatre  étages  sur  soubassement  et 
mesurera  15  x  15  pieds  ;  l'annexe,  construite  en  arrière  du  corps  principal  aura  un 
étage  sur  soubassement,  et  mesurera  28  pieds  par  19  pieds.  Les  planchers  et  toits  seront 
en  bois.  Dans  le  soubassement  seront  placés  les  fournaises,  soutes  à  charbon,  water 
closets  et  magasins  ;  le  rez-de-chaussée  du  corps  principal  sera  occupé  par  les  postes, 
celui  de  l'annexe,  par  le  bureau  du  collecteur  des  douanes  et  l'entrepôt  de  vérification  ; 
au  premier  étage  et  dans  l'attique  il  y  aura  six  chambres  pour  le  gardien,  non  compri» 
la  chambre  de  bain,  dans  l'attique. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Entrepreneur,  S.  S.  Cooper. 


PROVINCE  DU  MANITOBA. 
WINNIPEG. 

BUREAU    DE  POSTE. 

Une  bâtisse  temporaire,  en  bois,  a  été  construite,  avec  la  permission  de  la  cité  de 
Winnipeg,  sur  le  square  de  Haymarket,  afin  de  faciliter  le  travail  des  postes.  Dans  la 
bâtisse  du  bureau  de  poste,  de  nouveaux  bureaux  ont  été  aménagés  pour  la  branche  des 
mandats  de  poste  et  pour  la  caisse  d'épargnes.  Un  coffre-fort,  à  l'épreuve  du  feu,  a  été 
fourni  au  bureau  des  colis  en  douane.  Fourni  des  meubles  et  fournitures  au  bureau 
des  courriers  de  la  malle  sur  les  chemins  de  fer,  aux  bureaux  des  terres  de  la  Couronne. 
Les  bureaux  des  terres  et  des  affaires  des  sauvages  ont  été  peinturés. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  J.  Ernest  Cyr,  commis  des  travaux,  Win- 
nipeg. 
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ENTREPÔT  DE  VÉRIFICATION. 

Les  bureaux  de  ce  ministère  qui  étaient  dans  le  bureau  de  poste,  ont  été  transférés 
à  l'entrepôt  de  vérification,  où  ils  ont  été  installés  au  premier  étage.  Les  changements 
nécessités  par  cette  nouvelle  installation  ont  été  faits. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  J.  Ernest  Cyr,  commis  des  travaux,  Win- 
nipeg. 

BRANDON. 

BUREAU  DE  POSTE. 

Des  casiers  pour  livres,  etc.,  ont  été  posés  dans  les  bureaux  de  la  douane.  Des 
boîtes  additionnelles,  pour  lettres  et  journaux,  ont  été  posées  dans  le  bureau  de  poste  ; 
le  râtelier  des  sacs  à  malle  a  été  prolongé  et  quelques  meubles  nouveaux  fournis.  Deux 
nouveaux  porches  extérieurs  ont  été  construits,  et  les  barrières  des  clôtures  ont  été 
réparées. 


TERRITOIRES  DU  NORD-OUEST. 

RED-DEER,    ALBERTA. 

PALAIS   DE    JUSTICE. 

Nous  nous  sommes  procuré  un  terrain  comprenant  les  lots  nos  9  à  29,  inclusivement, 
dans  le  block  18,  ainsi  que  la  ruelle  publique,  ce  qui  donne  un  terrain  borné  par  l'ave- 
nue McKenzie  et  les  et  les  rues  Ross  et  Main. 

Le  7  de  septembre  1903,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'une  bâtisse  en 
brique  de  deux  étages  et  demi  avec  soubassement  en  pierre,  mesurant  53  pieds  par  34, 
non  compris  les  porches  faisant  projection.  Dans  le  soubassement,  dont  le  plancher 
sera  en  béton,  il  y  aura  une  voûte  de  sûreté  et  trois  cachots  en  brique,  ainsi  que  la 
chambre  des  fournaises  et  les  soutes  à  combustible.  Les  cloisons,  excepté  celles  des  cel- 
lules, les  planchers,  excepté  au  soubassement,  le  toit,  les  porches  et  les  escaliers  seront 
en  bois.  Au  rez-de-chaussée  il  y  aura  deux  vestibules,  deux  escaliers,  un  corridor,  une 
voûte  de  sûreté  en  brique,  deux  bureaux  pour  les  terres  de  la  Couronne,  une  chambre 
du  corps  de  garde,  trois  cellules,  une  cuisine,  un  magasin  et  deux  porches  faisant  pro- 
jection. Il  y  a  quatre  entrées,  une  en  avant,  une  en  arrière  et  deux  sur  le  côté  droit  de 
la  bâtisse.  Au  premier  étage,  au  centre,  sera  la  salle  d'audience  de  la  cour,  occupant 
tout  l'espace,  excepté  16  pieds  à  chaque  bout.  A  un  bout  de  la  salle  d'audience  il  y 
aura  des  chambres  pour  le  juge,  les  jurés  et  le  barreau,  à  l'autre  bout,  une  chambre 
pour  les  témoins. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Hugh  Clark. 

Entrepreneurs,  Johnston  et  Tait. 

REGINA,   ASSINIBOIA-OUEST. 

BÂTISSE   DE   L'IMMIGRATION. 

Cette  bâtisse,  construite  de  bois,  a  deux  étages  et  demi,  60  pieds  de  long  et  36£ 
pieds  de  large  ;  une  annexe,  construite  en  arrière,  a  16  pieds  par  14  pieds  et  un  étage 
de  haut.  Il  n'y  a  pas  de  soubassement,  la  bâtisse  repose  sur  des  fondations  de  bois.  Les 
cabinets  d'aisance  sont  situés  dans  une  petite  bâtisse  séparée,  mesurant  16  pieds  6 
pouces  par  10  pieds  et  6  pouces.     Au  rez-de-chaussée  il  y  a  une  salle,  un  bureau,  une 


22  MINISTERE  DE 8  TRAVAUX  PUBLICS  iii 

4-5   EDOUARD  VII,   A.   1905 

cuisine  et  six  chambres  de  différentes  grandeurs.  L'annexe  sert  de  cuisine.  Le  premier 
étage  est  divisé,  au  centre,  par  un  corridor  avec  six  chambres  de  chaque  côté.  L'at- 
tique  n'est  pas  fini. 

Plans,  etc.  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  John  Morrison. 

Entrepreneur,  D.  C.  Macdougal. 


PROVINCE  DE  LA  COLOMBIE-BRITANNIQUE. 
NANAIMO. 

ÉDIFICE  PUBLIC. 

Le  4  de  mai  1904,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'une  annexe  d'un 
étage  avec  soubassement,  pour  servir  au  ministère  des  Douanes.  Cette  annexe,  cons- 
truite de  pierre  et  en  tout  semblable  au  corps  principal,  aura  45  pieds  de  long  par  40 
de  large  ;  dans  le  soubassement,  il  y  aura  une  voûte  de  sûreté  en  brique,  laquelle 
ouvrira  du  côté  de  l'entrepôt  de  vérification,  dans  le  corps  principal,  les  water  closets, 
un  escalier,  une  chambre  pour  les  fournaises  et  des  soutes  à  combustible  ;  les  cloisons 
et  murs  de  support,  dans  le  soubassement,  seront  en  brique  et  le  plancher  en  béton.  Le 
rez-de-chaussée  contiendra  l'entrepôt  de  vérification,  le  bureau  du  collecteur  des 
douanes  et  deux  voûtes  de  sûreté,  dont  une  ouvrira  sur  la  grande  chambre  (long-room) 
et  l'autre  sur  le  bureau  de  poste,  dans  la  bâtisse  principale.  Il  y  a  une  entrée  publique 
sur  la  façade,  et  une  autre  entrée  par  le  bureau  de  poste. 

Plans,  etc.  préparés  par  ce  ministère. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm.  Henderson. 

Entrepreneur,  Alexander  Forrester. 

NEW- WESTMINSTER. 

Le  terrain  a  été  creusé,  nivelé,  couvert  de  terreau  et  ensemencé  d'herbe  ;  les  sen- 
tiers ont  été  finis  en  gravier.  Un  égout  en  ciment  a  été  construit  à  l'extrémité  nord- 
est -du  terrain,  et  la  surface  extérieure  du  mur  nord-est  a  été  recouverte  avec  du  mortier 
de  ciment. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm.  Henderson,  de  ce  ministère,  à  Vic- 
toria, O.-B. 

ROSSLAND. 

SALLE  D'EXERCICES  MILITAIRES. 

Le  contrat  pour  la  construction  de  cette  bâtisse  fut  signé  le  13  de  juin  1904.  Elle 
sera  construite  en  brique  sur  soubassement  en  pierre,  ce  dernier  sera  lambrissé,  à  l'inté- 
rieur, avec  de  la  brique,  les  cloisons  seront  en  brique  et  le  plancher  en  béton.  La  bâ- 
tisse aura  52  pieds  de  large  et  102  pieds  de  long,  non  compris  le  porche  d'entrée,  lequel 
aura  14  pieds  et  10  pouces  par  8  pieds  et  6  pouces.  Le  soubassement  aura  10  pieds  de 
haut,  à  l'intérieur,  et  le  rez-de-chaussée,  vingt-sept  pieds.  Au  soubassement  il  y  aura 
une  salle  de  tir,  85  pieds  par  15  pieds,  un  dépôt  d'armes,  48  pieds  par  30  pieds,  une 
chambre  pour  les  fournaises,  des  soutes  à  combustible,  un  magasin,  une  chambre  pour 
bains  d'orage  et  un  water  closet.  La  salle  d'exercices  occupera  le  rez-de-chaussée  entier, 
à  l'exception  d'une  longueur  de  12  pieds  qui  sera  divisée  en  chambres  à  l'usage  des  offi- 
ciers et  sous-ofïîciers.     Il  y  aura  une  galerie  au-dessus  des  chambres  des  officiers,   à 
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l'extrémité  de  la  salle  d'exercices,  avec  escalier  y  conduisant.    Les  planchers,  cloisons, 
escaliers  et  toit  seront  en  bois;  la  couveuture  du  toit  sera  en  métal. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  K.  W.  Grigor. 

Entrepreneur,  Geo.  Gillett. 

VANCOUVER. 

ÉDIFICE  PUBLIC. 

La  chaussée  des  malles  fut  pavée  avec  des  blocs  de  bois,  sur  fondation  en  béton,  et 
le  trottoir  en  ciment,  en  avant  de  la  bâtisse,  fut  réparé.  Des  changements  ont  été  faits 
aux  quartiers  du  gardien,  dans  le  soubassement,  ce  qui  nécessita  le  percement  des  murs 
de  brique,  des  travaux  de  plâtrage,  menuiserie,  peinturage,  etc.  Le  plancher  de  la  salle 
d'attente  fut  enlevé  et  un  plancher  de  chêne  posé.  Le  bureau  des  timbres  fut  enlevé, 
un  nouveau  bureau  construit  et  les  écritoires  changés  de  place.  Fourni  des  casiers, 
rayons,  tables,  portes,  etc.  Soixante  et  dix-sept  boîtes  à  lettres  furent  numérotées  ; 
les  tableaux  d'affiche  peinturés  et  des  barres  de  fer  posées  à  l'extérieur  du  bureau  d'enre- 
gistrement. Certaines  cloisons  dans  la  grande  chambre  (long  room)  des  douanes  furent 
défaites  afin  de  donner  plus  d'espace.  Une  plate-forme  et  des  rayons  ont  été  construits 
et  trois  plaques  de  cuivre  ont  été  gravées  pour  les  douanes.  Le  mât  de  pavillon  a  été 
peinturé  et  la  boule  dorée. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm.  Henderson,  de  ce  ministère,  à  Vic- 
toria, C.-B. 

SALLE  D'EXERCICES  MILITAIRES. 

L'extérieur  des  murs  de  cette  bâtisse  a  été  recouverte  de  mortier  au  ciment,  les  cré- 
neaux et  la  maçonnerie  en  pierre  ont  été  peinturés. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm.  Henderson,  de  ce  ministère,  à  Vic- 
toria, C.-B. 

.       VICTORIA. 

SALLE  D'EXERCICES    MILITAIRES. 

Un  trottoir  en  ciment  et  un  pavé  permanent  ont  été  posés  sur  la  chaussée  de  la  rue 
Menzies,  par  les  ouvriers  municipaux. 

BUREAUX  DES  AFFAIRES  DES  SAUVAGES  ET  DE  LA  MARINE   (VIEIL  ÉDIFICE  DE  LA  DOUANE) . 

Une  nouvelle  clôture  a  été  construite  sur  le  devant  et  les  côtés  du  terrain,  avec 
barrière  double  pour  voitures  et  piétons  ;  les  vieilles  clôtures  ont  été  réparées.  Nous 
avons  posé  un  nouveau  conduit  d'eau  avec  reccordements  au  quai,  des  lavabos  dans  les 
bureaux  de  l'inspecteur  des  bouilloires  et  du  surintendant  des  Affaires  des  Sauvages. 

Les  âtres,  dans  les  bureaux  du  ministère  des  Affaires  des  Sauvages,  ont  été  recons- 
truits, et  un  nouveau  poêle  et  tuyau  fournis.  Un  bain  a  été  posé  dans  les  appartements 
du  gardien  et  les  réservoirs  des  water  closets  ont  été  nettoyés  et  réparés.  Les  clôtures 
et  le  mât  de  pavillon  ont  été  peinturés. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm.  Henderson,  de  ce  ministère,  Victoria, 
C.-B. 

VIEIL  ÉDIFICE  DES  POSTES. 

*  Un  trottoir  en  ciment  a  été  posé  sur  la  rue  Menzies,  par  les  ouvriers  municipaux. 

Les  ouvrages  en  ciment  sur  les  corniches  principales  et  sur  les  coupe-feu,  aux 

extrémités  nord  et  sud,  réparés  et  renouvelés.  Le  mur  sud  a  été  recouvert  d'une  couche 
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de  mortier  au  ciment  et  les  cheminées  ont  été  réparées.  Les  solives  et  le  plancher  du 
rez-de-chaussée  ont  été  renouvelés,  les  cloisons  furent  étayées  et  les  murs  de  support 
réparés  et  en  partie  renouvelés.  Une  fenêtre  avec  glace  a  été  posée  dans  la  façade,  les 
lanternes  du  toit  furent  en  partie  renouvelées  et  une  partie  du  toit  de  gravier  réparée. 
Le  mât  du  pavillon  fut  descendu,  peinturé  et  remis  en  place.  La  façade  de  la  bâtisse 
fut  peinturée  ainsi  que  les  murs  de  côté,  au-dessus  des  maisons  avoisinantes. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm.  Henderson,  de  ce  ministère,  Victor ia, 
C.-B. 

ÉDIFICE  PUBLIC. 

Les  marches  en  granit,  aux  entrées  publiques,  furent  repiquées  afin  de  les  rendre 
moins  glissantes  et  le  trottoir  en  ciment  fut  en  partie  défait  et  reconstruit.  Des  poêles 
neufs  et  tuyaux  furent  posés  dans  l'entrepôt  de  vérification  ;  des  nouvelles  garnitures 
furent  posées  aux  fournaises  et  des  étais  neufs  furent  posés  à  la  cheminée  principale. 
Mille  pieds  courants  de  rayons  ont  été  posés  dans  le  soubassement,  pour  l'usage  de 
l'assistant  receveur  général,  et  les  ouvertures  dans  les  murs  de  brique  ont  été  fermées. 
Dans  le  bureau  du  collecteur  des  douanes,  nous  avons  posé  un  lavabo  et  une  lampe  por- 
tative. Fourni  aux  douanes,  huit  paillassons  de  caoutchouc,  des  crochets  filetés,  des 
tableaux  d'affiches  et  une  armoire  ;  au  bureau  de  poste,  un  râtelier  pour  les  sacs  de 
malle,  un  casier  pour  les  lettres,  une  table  de  distribution,  deux  casiers  et  rayons  sur 
support  en  fer.  Des  réparations  ont  été  faites  au  toit  en  cuivre,  aux  corniches,  ché- 
neaux,  aux  bains,  lavabos,  éviers,  à  l'élévateur,  aux  portes  du  bureau  de  poste,  à  la  cloi- 
son en  chêne  des  douanes  et  au  plâtrage  du  soubassement.  Nous  avons  posé  225  pieds 
courants  de  rayons  et  108  nouveaux  tiroirs,  dans  le  bureau  de  poste.  Des  crochets  ont 
été  posés  sur  les  râteliers  des  sacs  à  malle,  à  bord  du  steamer  Victoria,  lue  bureau  pour 
la  vente  des  timbres  a  été  changé  de  place  ;  un  lavabo  a  été  posé  dans  les  bureaux  de  la 
caisse  d'épargnes,  et  un  appareil  pour  consumer  la  fumée  a  été  installé  dans  le  sou- 
bassement. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm.  Henderson,  de  ce  ministère,  Victoria, 
C.-B. 

WILLIAM'S-HEAD. 

QUARANTAINE. 

Au  pied  de  chaque  escalier  de  bois  nous  avons  posé  une  marche  en  béton  ;  le  mur 
nord  de  la  bâtisse  des  bouilloires  a  été  recouvert  avec  du  mortier  au  ciment  ;  le  plan- 
cher en  ciment  et  les  encaissements  en  brique  des  bouilloires  ont  été  réparés  et  le  toit 
de  la  bâtisse  a  été  recouvert  de  goudron  et  de  gravier.  Les  coudes  des  conduits  de 
l'hôpital  principal  et  de  la  bâtisse  de  détention  de  Ire  classe  ont  été  renouvelés,  un 
engin  neuf  a  été  installé,  et  les  conduits  de  l'hôpital  ont  été  réparés  ou  renouvelés.  Le 
tramway  sur  la  jetée  a  été  prolongé  de  25  pieds.  Deux  cents  pieds  courants  de  rayons 
ont  été  posés  dans  la  buanderie. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm.  Henderson,  de  ce  ministère,  Victoria, 
C.-B. 
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BATISSES   PUBLIQUES    SOUS  LE   CONTROLE    DE    CE   MINISTERE    AU 

30  JUIN  1904,  NON  COMPRIS  LES  PENITENCIERS,  LES  ECOLES 

INDUSTRIELLES  ET  LES  CASERNES  DE  LA  POLICE 

A  CHEVAL. 

PROVINCE  DE  LA  NOUVELLE-ECOSSE. 


Amherst,  édifice  public. 
Annapolis,  édifice  public. 
Antigonish,  édifice  public. 
Arichat,  bureau  de  poste. 
Èaddeck,  édifice  public. 

dépôt  d'armes. 
Dartmouth,  bureau  de  poste. 
Digby,  édifice  public. 
Guysborough,  édifice   public. 
Halifax,  douane  (en  construction). 

édifice  fédéral. 

salle  d'exercices  militaires. 

dépôt  de  vérification  (loué). 

bâtisse  de  l'immigration. 

quarantaine  (île  Lawlor). 
Kentville,  édifice  public. 
Liverpool,  bureau  de  poste. 
Lunenburg,  édifice  public. 
Middleton,  dépôt  d'armes. 
Nappan,  ferme  expérimentale. 
New-Glasgow,  édifice  public. 
Pictou,  douane. 

"      bureau  de  poste. 
v    "       quarantaine. 
Springhill,  édifice  public. 
Sydney,  édifice  public. 

quarantaine. 
Sydney-nord,  édifice  public. 
Truro,  édifice  public. 
Windsor,  édifice  public. 

salle  d'exercices  militaires. 
Yarmouth,  édifice  public. 


PROVINCE  DE   L'ILE  DU   PRINCE-EDOUARD. 


Charlottetown,  édifice  fédéral. 

"  quarantaine  (port  sud). 

Montague,  bureau  de  poste. 
Summerside,  édifice  public. 
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PROVINCE   DU  NOUVEAU-BRUNSWICK. 


Bathurst,  édifice  public. 
Carleton,  Saint- Jean-ouest,  édifice  public. 
Dalhousie,  bureau  de  poste. 
Predericton,  école  d'infanterie. 

édifice  public. 
Marysville,  bureau  de  poste. 
Middle-Island,  quarantaine. 
Moncton,  édifice  public. 
Newcastle,  édifice  public. 
Portland,  Saint- Jean-nord,  bureau  de  poste. 
Kichibouctou,  édifice  public. 
Saint-Jean,  douane. 

"  salle  d'exercices  militaires. 

"  bâtisse  de  l'immigration. 

"  bureau  de  poste. 

"  quarantaine  (île  Partridge). 

"  caisse  d'épargnes. 

Saint-Stephen,  édifice  public. 
Sussex,  édifice  public. 
"       dépôt  d'armes. 
Tracadie,  lazaret. 
Woodstock,  édifice  public. 


PROVINCE  DE  QUÉBEC. 

Aylmer,  bureau  de  poste. 
Berthierville,  bureau  de  poste. 
Buckingham,  bureau  de  poste. 
Coaticook,  édifice  public. 
Drummondville,  édifice  public. 
Dundee,  douane. 
Fraserville,  édifice  public. 
Parnham,  bureau  de  poste. 
Granby,  édifice  public. 
Grosse-Ile,  quarantaine. 
Hochelaga,  bureau  de  poste. 
Hull,  bureau  de  poste. 
Joliette,  édifice  public. 
Lachine,  bureau  de  poste. 
Laprairie,  bureau  de  poste. 
L'Assomption,  bureau  de  poste. 
Lévis,  bâtisse  de  l'immigration. 

"       quarantaine  des  animaux. 
Montréal,  douane. 

salle  d'exercices  militaires. 

entrepôt  de  vérification. 

bâtisse  du  revenu  de  l'intérieur. 
"         bureau  de  poste. 
Péribonka,  bâtisse  de  l'immigration. 
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PROVINCE  DE  QUÉBEC — Fin. 


Québec,  ateliers  de  l'artillerie. 

cartoucherie. 

citadelle. 

douane. 

salle  d'exercices  militaires. 

entrepôt  de  vérification. 

bâtisse  de  l'immigration. 

fonderie. 

bureaux  de  la  marine. 

observatoire. 

bureau  de  poste. 
Richmond,  édifice  public. 
Rimouski,  édifice  public. 
Roberval,  bâtisse  de  l'immigration. 
Saint-Henri,  bureau  de  poste. 
Saint-Hyacinthe,  édifice  public. 

"  bâtisse  du  revenu  de  l'intérieur. 

Saint-Jérôme,  édifice  public. 
Saint-Jean,  édifice  public. 

"  école  d'infanterie. 

Sherbrooke,  édifice  public. 
Sorel,  édifice  public. 
Thetford-Mines,  édifice  public. 
Valleyfield,  bureau  de  poste  (en  construction). 
Victoriaville,  édifice  public. 


PROVINCE  D'ONTARIO. 


Alexandria,  édifice  public  (en  construction), 

Almonte,  édifice  public. 

Amherstburg,  édifice  public. 

Arnprior,  édifice  public. 

Barrie,  édifice  public. 

Berlin,  édifice  public. 

Belleville,  édifice  public. 

Bowmanville,  bureau  de  poste. 

Brampton,  édifice  public. 

Brantford,  édifice  public. 

Brockville,  édifice  public. 

salle  d'exercices  militaires. 
Carleton-Place,  édifice  public. 
Cayuga,  bureau  de  poste. 
Chatham,  édifice  public. 
Clinton,  bureau  de  poste. 
Cobourg,  édifice  public. 
Cornwall,  édifice  public. 
Deseronto,  édifice  public. 
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province  d'ontario — Suite. 

Dundas,  dépôt  d'armes. 

"        bureau  de  poste  (loué). 
Fort- William,  édifice  public. 
Galt,  édifice  public. 
Gananoque,  douane. 

"  bureau  de  poste. 

Goderich,  édifice  public. 
Guelph,  édifice  public. 
Hamilton,  édifice  public. 

"  salle  d'exercices  militaires. 

"  douane  (vieil  édifice). 

Ingersoll,  édifice  public. 
Kingston,  douane. 

"  salle  d'exercices  militaires. 

"  collège  militaire,  Fort-Frederick. 

"         bureau  de  poste. 
Lindsay,  édifice  public. 
London,  douane. 

"         salle  d'exercices  militaires. 

"         école  d'infanterie. 

"        bureau  de  poste. 
Napanee,  édifice  public. 
Niagara-Falls,  édifice  public. 
Orangeville,  bureau  de  poste. 
Orillia,  édifice  public. 
Ottawa,  ferme  expérimentale. 

"       salle  d'exercices  militaires. 

"       bâtisse  "  Est  ". 

"       bâtisse  "  Ouest  ". 

"       musée  des  pêcheries  et  galerie  des  arts. 

"        musée  géologique. 

"        hôtel  du  gouvernement, 
édifice  Langevin. 

"       laboratoire. 

"        magasins  militaires. 

"        observatoire. 

"       bâtisse  du  Parlement. 

"       imprimerie  Nationale. 

"       bureau  de  poste,  douanes  et  revenu  de  Fintcieur. 

"        cours  Suprême  et  de  l'Echiquier. 
*  Paris,  édifice  public. 

Pembroke,  édifice  public. 
Pétrolia,  édifice  public. 
Peterborough,  douane. 

"  bureau  de  poste. 

Picton,  édifice  public. 
Port- Arthur,  édifice  public. 
Port-Colborne,  édifice  public. 
Port-Dalhousie,  douane. 
Port-Hope,  édifice  public. 
Prescott,  douane. 
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Prescott,  fort  Wellington. 

"         bureau  de  poste. 
Portage-du-Rat,  édifice  public. 
Sarnia,  bâtisse  de  l'immigration. 

"        édifice  public. 
Smith's-Falls,  édifice  public. 
Sainte-Catherine,  édifice  public. 

"  salle  d'exercices  militaires. 

Saint-Thomas,  dépôt  d'armes. 
"  édifice  public. 

Sault  Sainte-Marie,  édifice  public. 
.  Strathroy,  édifice  public. 
Stratford,  édifice  public. 
Toronto,  douane. 

"         salle  d'exercices  militaires. 

"        entrepôt  de  vérification. 

"        bâtisse  de  l'immigration. 

"         école  d'infanterie  et  manège. 

"        bureau  de  poste. 

"        bureau  de  poste  "  A  ". 

"        bureau  de  poste  "  C  ". 
Toronto   Jonction,  édifice  public. 
Trenton,  édifice  public. 
Walkerton,  édifice  public. 
Windsor,  salle  d'exercices  militaires. 
Woodstock,  édifice  public. 


PROVINCE   DU    MANITOBA. 

Brandon,  ferme  expérimentale. 

"        bâtisse  de  l'immigration. 

"        édifice  public. 
Birtle,  bâtisse  de  l'immigration. 
Dauphin,  bâtisse  de  l'immigration. 
Fort-Osborne,  école  d'infanterie. 
Minnedosa,  bâtisse  de  l'immigration. 
Portage-la-Prairie,  édifice  public. 

Selkirk-est,  bâtisse  de  l'immigration  (vieux  garage  du  Pacifique  Canadien), 
Winnipeg,  douane. 

"  entrepôt  de  vérification. 

"  hôpital  des  immigrés. 

"  bâtisse  de  l'immigration. 

"  bureaux  des  terres. 

"  bureau  de  poste. 
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TERRITOIRES   DU    NORD-OUEST. 

Alberta. 

Calgary,  palais  de  justice. 

"        bâtisse  de  l'immigration. 
"        édifice  public. 
Edmonton,  bâtisse  de  l'immigration. 
"  bureau  d'enregistrement. 

"  prison  (en  construction). 

Lethbridge,  édifice  public. 

"  bâtisse  de  l'immigration. 

Macleod,  douane. 

"        palais  de  justice. 
St.  Mary's,  douane. 
Strathcona,  bâtisse  de  l'immigration. 


Assiniboîa-est. 

Carndufi,  palais  de  justice. 
Indian-Head,  ferme  expérimentale. 
Moosomin,  palais  de  justice. 
Qu'Appelle,  bâtisse  de  l'immigration. 
Wolseley,  palais  de  justice. 
Yorkton,  palais  de  justice. 


Assiniboîa- ouest. 

Medicine-Hat,  palais  de  justice. 

bâtisse  de  l'immigration. 
Moose-Jaw,  palais  de  justice. 
Regina,  palais  de  justice. 

chambre  du  conseil. 

hôtel  du  gouvernement. 

bureaux  du  gouvernement. 

bâtisse  de  l'immigration. 

bureaux  des  terres  et  d'enregistrement. 

bureau  de  poste. 


Saskatchewan. 

Battleford,  résidence  du  commandant, 
hôtel  du  gouvernement. 
"  bâtisse  de  l'immigration. 

"  résidence  du  magistrat. 

"  résidence  du  régistrateur. 

bureau  du  régistrateur. 
Piv.nce- Albert,  palais  de  justice. 

"  bâtisse  de  l'immigration. 

bureaux  des  terres  et  d'enregistrement. 
Saskatoon,  bâtisse  de  l'immigration. 
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TERRITOIRE  DU  YUKON. 

Clear-Creek,  bureau  des  mines. 
Dawson,  édifice  de  l'administration. 

"        palais  de  justice. 

"        résidence  du  commissaire. 

"        bureau  de  poste. 

"        magasins. 

"        bureau  de  télégraphe. 
Whitehorse,  bureau  de  poste. 


PROVINCE  DE  LA  COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

Agassiz,  ferme  expérimentale. 
Kaslo,  dépôt  d'armes. 
Kamloops,  dépôt  d'armes. 

"  édifice  public. 

Nanaïino,  édifice  public. 
Nelson,  édifice  public. 

"        dépôt  d'armes. 
New- Westminster,  salle  d'exercices  militaires. 

"  édifice  public. 

Revelstoke,  dépôt  d'armes. 
Rossland,  édifice  pubuc. 
"  dépôt  d'armes. 

Vancouver,  bâtisse  de  l'immigration. 
"  salle  d'exercices  militaires. 

"  édifice  public. 

Victoria,  casernes  d'artillerie. 

"        salle  d'exercices  militaires. 

douane  (bureaux  de  la  Marine  et  des  Affaires  des  Sauvages), 
magasins  militaires. 
"        bureau  de  poste  (vieil  édifice). 
"         poudrière. 
"        édifice  public. 
Williams-Head,  quarantaine. 
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RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF. 


Ministère  des  Travaux  publics  du  Canada, 

Bureau  de  l'ingénieur  en  chef, 

Ottawa,  15  décembre  1904. 

M.  Fred  Gélinas,  Secrétaire, 

Ministère  des  Travaux  publics. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  sur  les  divers  travaux 
exécutés  sous  ma  direction  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 

Ces  travaux  comprennent  la  construction  et  la  réparation  de  quais,  jetées,  brise- 
lames,  barrages,  déversoirs  et  ouvrages  de  protection  des  rives  et  des  grèves;  les  tra- 
vaux d'amélioration  des  havres  et  des  rivières  par  le  (dragage,  la  construction,  J'en- 
tretien  et  le  service  des  dragueurs  appartenant  à  l'Etat  ;  la  construction,  l'entretien 
des  bassins  de  radoub  ;  la  construction  et  l'entretien  et  le  fonctionnement  des  glissoires 
et  des  estacades  ;  la  construction  et  l'entretien  des  ponts  interprovinciaux  et  de  leurs 
abords,  et  des  ponts  construits  sur  les  voies  publiques  sous  le  soin  du  gouvernement 
fédéral,  dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest,  ainsi  que  l'entretien  des  routes  militaires  ; 
les  études  hydrographiques  et  les  levés  des  plans  et  examens  ordinaires,  y  compris  les 
arpentages  géodésiques  et  les  nivellements  de  précision  nécessaires  pour  la  préparation 
des  plans,  rapports  et  estimations,  etc. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 
Votre  obéissant  serviteur, 

EUGENE   D.   LAFLEUR, 

Ingénieur  en  chef  suppléant. 
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Pendant  l'exercice  de  1903-04,  des  arpentages,  levés  de  plans  et  inspections  ont  été 
faits  aux  endroits  suivants  : — 


NOU  VELLE-ECOSS  E. 


Abram's-River,  comté  de  Yarmouth. 
Argy le- Sound,  comté  de  Yarmouth. 
Avonport,  comté  de  Hants. 
Baddeck,  comté  de  Victoria. 
Bass-River,  comté  de  Colchester. 
Breen-Pond,  comté  d'Antigonish. 
Broad-Cove,  comté  d'Inverness. 
Canning,  comté  de  King. 
Charlo's-Cove,  comté  de  Guysborough. 
Chegoggin,  comté  de  Yarmouth. 
Cheggogin-Point,  comté  de  Yarmouth. 
Cherry-Hill,  comté  de  Lunenburg. 
Cheverie,  comté  de  Hants. 
Church-Point,  comté  de  Digby. 
Clam-Harbour,  comté  d'Halifax. 
Country-Harbour,  comté  de  Guysborough. 
Cow-Bay,  comté  d'Halifax. 
Cribbin's-Point,  comté  d'Antigonish. 
Ounningham's-Point,  comté  de  Guysboror 
Deep-Brook,  comté  d'Annapolis. 
D'Escousse,  comté  de  Richmond. 
Devil-Island,.  comté  d'Halifax. 
Digby,  comté  de  Digby. 
Duncan's-Cove,  comté  d'Halifax. 
East-Jeddore,  comté  d'Halifax. 
Economy,  comté  de  Colchester. 
Five-Islands,  comté  de  Colchester. 
Freeport,  comté  de  Digby. 
French-Village,  comté  d'Halifax. 
Grand-Etang,  comté  d'Inverness. 
Granville-Centre,  comté  d'Annapolis. 
Grosses-Coques,  comté  de  Digby. 
Hampton,  comté  d'Annapolis. 
Hantsport,  comté  de  Hants. 
Herring-Cove,  comté  d'Halifax. 
Horton-Landing,  comté  de  King. 
Indian-Harbour,  comté  d'Halifax. 
Iona,  comté  de  Victoria. 
Janvrin  (île),  comté  de  Richmond. 
Kingsburg,  comté  de  Lunenburg. 
Kingsport,  comté  de  King. 
Litt]e-Brook,  comté  de  Digby. 
Litchfield,  comté  d'Annapolis. 
Long-Point,  comté  d'Inverness. 
Lower-East-Pubnico,  comté  de  Yarmouth. 
Lower-West-Pubnico,  comté  de  Yarmouth. 
Margaretville,  comté  d'Annapolis. 
Melbourne,  comté  de  Yarmouth. 
Meteghan,  comté  de  Digby. 
Meteghan-River,  comté  de  Digby. 
Middle-East-Pubnico,  comté  de  Yarmouth. 


Mill-Cove,  comté  de  Lunenburg. 
Musquodoboit,  comté  d'Halifax. 
Necum-Teuch,  comté  d'Halifax. 
Neil's-Harbour,  comté  de  Victoria. 
Newport-Landing,  comté  de  Hants. 
Noël,  comté  de  Hants. 
Ogilvies,  comté  de  King. 
Parker's-Cove,  comté  d'Annapolis. 
Peggy's-Cove,  comté  d'Halifax. 
Pembroke,  comté  de  Hants. 
Petit-Bras-d'Or,  comté  de  Cap-Breton. 
Petite-Rivière,  comté  de  Lunenburg. 
Picket-Pier,  comté  de  King. 
Plympton,  comté  de  Digby. 
Port-au-Pique,  comté  de  Colchester. 
Port-Beckerton,  comté  de  Guysborough. 
Porter's-Lake,  comté  d'Halifax. 
Port-George,  comté  d'Annapolis. 
Port-Maitland,  comté  de  Yarmouth. 
Poulamond,  comté  de  Richmond. 
Prospect,  comté  d'Halifax. 
Quoddy,  comté  d'Halifax. 
Rawdon,  comté  de  King. 
Round-Hill,  comté  d'Annapolis. 
Sandy-Cove,  comté  de  Digby. 
Sanford,  comté  de  Yarmouth. 
Saulnierville,  comté  de  Digby. 
Scott's-Bay,  comté  de  King. 
Short-Beach,  comté  de  Yarmouth. 
Spry-Bay,  comté  d'Halifax. 
Summerville,  comté  de  Hants. 
Tancook,  comté  de  Lunenburg. 
Tenecape,  comté  de  Hants. 
Three-Fathoms-Harbour,  comté  d'Halifax. 
Tittle-Passage,  comté  de  Guysborough. 
Tiverton,  comté  de  Digby. 
Upper-Granville,  comté  d'Annapolis. 
Victoria,  comté  de  King. 
Walton,  comté  de  Hants. 
Wedge-Point,  comté  de  Yarmouth. 
Wentworth,  comté  de  Hants. 
West-Arichat,  comté  de  Richmond. 
West-Chezzetcook,  comté  d'Halifax. 
Westport,  comté  de  Digby. 
West-Pubnico,  comté  de  Yarmouth. 
White's-Cove,  comté  de  Digby. 
Windsor,  comté  de  Hants. 
Wolfville,  comté  de  King. 
Yarmouth,  barre,  comté  de  Yarmouth. 
Yarmouth,  havre,  comté  de  Yarmouth. 
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ILE   DU   PRINCE-EDOUARD. 


Aitken's-Shore,  jetée  d',  comté  de  King. 
^Belfast,  jetée  de,  comté  de  Queen. 
Belle-Biver,  comté  de  Queen. 
Oascumpec-Harbour,  comté  de  Prince. 
Charlottetown    (jetée  du  ministère  de  la 

Marine    et    des    Pêcheries),    comté    de 

Queen. 
China-Point,  jetée  de,  comté  de  Queen. 
Cove-Head-Harbour,  comté  de  Queen. 
Greek-Biver,  jetée  de,  comté  de  King. 
Higgin's-Shore,  jetée  de,  comté  de  Prince. 
McPherson's-Cove,  comté  de  King. 


Mink-Biver,  jetée  de,  comté  de  King. 
Murray-Harbour,  sud,  comté  de  King. 
Oyster-Bed-Bridge,  comté  de  Queen. 
Savage-Harbour,  comté  de  King. 
Sturgeon,  jetée  de,  comté  de  King. 
Vernon-Biver,  comté  de  King. 
Victoria,   jetée   de    (Crapaud),   comté 

Queen. 
West-Point,  quai  de,  comté  de  Prince. 
Woods-Islands,      brise-lames,      comté 

Queen. 


de 


de 


NOUVEAU-BRUNSWICK. 


Anderson's-Hollow,  comté  d'Albert. 
Bathurst,  comté  de  Gloucester. 
Baie-du-Vin  (en  bas),  comté  de  Northum- 

berland. 
Beaver-Harbour,  comté  de  Charlotte. 
Belliveau,  comté  de  Westmoreland. 
Black-Brook,  comté  de  Northumberland. 
Buctouche,  comté  de  Kent. 
Burnt-Church,  comté  de  Northumberland. 
Campbellton,  comté  de  Ristigouche. 
Cap-Tormentine,  comté  de  Westmoreland. 
Caraquet,  comté  de  Gloucester. 
Chockfish,  comté  de  Kent. 
Dalhousie,  comté  de  Bistigouche. 
Edgett's-Landing,  comté  d'Albert. 
Edmundston,  comté  de  Madawaska. 
Eort-Dufïerin,  comté  de  Saint- Jean. 
Erédéricton,  comte  d'York. 
Gagetown-Creek,  comté  de  Queen. 
Grande- Anse,  comté  de  Gloucester. 
Grand-Falls,  comté  de  Victoria. 
Grimrose-Canal,  comté  de  Queen. 
Grindstone-Island,  comté  d'Albert. 
Hillsborough,  comté  d'Albert. 
Hopewell-Cape,  comté  «d'Albert. 
Hopewell-Hill,  comté  d'Albert. 
Lameque,  comté  de  Gloucester. 
Lord's-Cove,  comté  de  Charlotte. 
Mace's-Bay,  comté  de  Charlotte. 
Mispec,  comté  de  Saint-Jean. 


Maisonette,  comté  de  Gloucester. 
Negropoint,  comté  de  Saint-Jean. 
Neguac,  comté  de  Northumberland. 
Nelson,  comté  de  Northumberland. 
North-Head,  comté  de  Charlotte. 
North-West-Miramichi,   comté   de   North- 

umberland. 
Oromocto,  comté  de  Sunbury. 
Partridge-Island,  comté  de  Saint-Jean. 
Pointe-du-Chêne.  comté  de  Westmoreland. 
Quaco,  comté  de  Saint-Jean. 
Bichiboucto,  comté  de  Kent. 
Bivière  Saint-Jean,  comtés  d'York  et  de 

Carleton. 
Saint-André,  comté  de  Charlotte. 
Saint-George,  comté  de  Charlotte. 
Saint-Louis,  comté  de  Kent. 
Saint-Stephen,  comté  de  Charlotte. 
Sand-Point  (havre  de  Saint- Jean),  comté 

de  Saint-Jean. 
Seal-Cove,  comté  de  Charlotte. 
Shippegan,  comté  de  Gloucester. 
Stonehaven,  comté  de  Gloucester. 
Tracadie,  comté  de  Gloucester. 
Tynemouth-Creek,  comté  de  Saint-Jean. 
Upper-Salmon-Biver,  comté  d'Albert. 
Wilson's-Beach,  comté  de  Charlotte. 
York-Point  (havre  de  Saint- Jean),  comté 

de  Saint-Jean. 


QUEBEC. 


Bergeronnes,  comté  de  Chicoutimi. 
Bryson,  comté  de  Pontiac. 
Chambord,  comté  de  Chicoutimi. 
Escoumains,  comté  de  Chicoutimi. 
Mille-Vaches,  comté  de  Chicoutimi. 
Portage-du-Fort,  comté  de  Pontiac. 
Port-Neuf,  comté  de  Chicoutimi. 
Québec,  comté  de  Québec. 
Bivière    Ashouapmouchouan,    comté 
Saguenay. 


de 


Bivière  Ouelle,  comté  de  Kamouraska. 

Bivière  Valin,  comté  de  Saguenay. 

Saint-Alexis,  comté  de  Chicoutimi. 

Saint-Charles-Borromée,  comté  de  Chicou- 
timi. 

Saint-Firmin,  comté  de  Chicoutimi. 

Saint-Gédéon,  îles  de,  comté  de  Chicou- 
timi. 
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Barrie,  comté  de  Simcoe.  Matchadash,  baie  de,  comté  de  Simcoe. 

Bayfield,  comté  de  Huron.  McCracken's-Landing. 
Baysville,   comté   de  Muskoka  et  Parry-    Midland,  comté  de  Simcoe. 

Sound.  Mitchell,  baie  de,  comté  de  Kent. 

Beaverton,  comté  d'Ontario.  Morpeth,  comté  de  Kent. 

Belle-River,  comté  d'Essex.  Niagara,  comté  de  Lincoln. 

Blind-River,  comté  d'Algoma.  Oliphant,  comté  de  Bruce. 

Burgess-Township,  comté  de  Lanark.  Owen-Sound,  comté  de  Grey. 

Burleigh-Ealls,  comté  d'Ontario.  Parry-Sound,  comté  de  Muskoka  et  Parry- 
Colchester,  comté  d'Essex.  Sound. 

Coldwater,  comté  d'Essex.  Penetanguishene,  comté  de  Simcoe. 

Dunnville,  comté  de  Haldimand.  Petite  rivière  Bobcaygeon,  comté  de  Vic- 
East-River,  comté  de  Muskoka.  toria. 

Echo-Bay,  comté  d'Algoma.  Pike-Creek. 

Emily,  rivière,  comté  de  Victoria.  Pointe-aux-Barils,   comté  de  Muskoka  et 
Etobicocke,  rivière,  comté  d'York.  Parry-Sound. 

Fort- William,  comté  d'Algoma.  Port-Crédit,  comté  de  Peel. 

Gravenhurst,  comté  de  Simcoe.  Port- Albert,  comté  de  Huron. 

Hiawatha,  comté  de  Peterborough.  Rivière  Thames,  comté  de  Middlesex. 

Indian-River,  comté  de  Peterborough.  Rivière-aux-Puces,  comté  d'Essex. 

Jud's-Lake.  Rondeau   et   crique   Patterson,    comté    de 
Lac  Scugog,  comté  d'Ontario.  Kent. 

Lacs  Simcoe  et  Couchiching.  Sarnia,  comté  de  Lambton. 

Little-Current,  comté  de  Manitoulin.  Stokes,  baie,  comté  de  Bruce. 

Malden,  comté  d'Essex.  Tenby,  baie,  comté  d'Algoma. 

Manitowaning,  comté  de  Manitoulin.  Washago,  comté  de  Simcoe. 

Matchadash,  comté  de  Simcoe.  Waubaushene,  comté  de  Simcoe. 


NOUVELLE-ECOSSE. 

abbott's-harbour. 

Abbott's-Harbour,  à  30  milles  de  Yarmouth,  chef -lieu  du  comté,  est  situé  sur  le 
côté  ouest  du  port  de  Pubnico,  à  la  tête  de  la  péninsule  qui  forme  ce  havre.  Il  est  à  2  J 
milles  d'Argy le- Sound.  Le  port  est  formé  par  une  petite  île  qui  est  à  une  centaine  de 
verges  de  la  terre  ferme  ;  cette  île  avec  la  terre  ferme  protège  l'entrée  sud  du  havre,  tan- 
dis que  l'entrée  nord  est  protégée  par  une  batture  de  galets,  qui  sous  l'action  des  mers 
verant  du  nord  et  du  nord-ouest  menace  de  disparaître,  et  de  laisser  le  havre  à  décou- 
vert. Ce  port  est  le  rendez-vous  d'une  nombreuse  flotte  de  bateaux  de  pêche  et  il  s'y 
fait  une  exportation  considérable  de  morue,  hareng,  homard  et  autres  espèces  de  pois- 
sons. 

En  1900-1901,  le  département  a  construit  un  ouvrage  de  protection  de  235  pieds  de 
long,  8  pieds  de  large  au  sommet  et  10  pieds  au  fond,  et  8  pieds  de  haut.  Cette  cons- 
truction est  un  quai  en  caissons  de  bois  rond,  solidement  construit,  rempli  de  lest,  lam- 
brisse en  madriers  de  5  pouces,  garni  de  défenses  et  couvert  en  madriers  de  3  pouces. 
Cet  ouvrage  de  protection  remplit  parfaitement  le  but  qu'on  se  proposait  d'atteindre,  en 
protégeant  la  grève  contre  la  détérioration. 

Duiant  l'exercice  de  1901-2,  le  ministère  dépensa  la  somme  de  $1,105  pour  prolon- 
ger l'ouvrage  de  protection  construit  l'année  précédente.  Cent  quatre-vingts  pieds  de 
caisson  ayant  10  pieds  de  large  au  sommet,  furent  construits,  le  parement  du  côté  du 
large  est  bâti  à  plomb,  celui  attenant  au  rivage  à  un  déclin  de  1  dans  4.  A  l'extrémité 
du  large,  où  le  travail  a  une  hauteur  de  14  pieds,  on  a  construit  un  L  de  20  pieds  de 
long  et  10  pieds  de  large  au  sommet.  Le  reste  de  l'ouvrage  a  une  hauteur  variant  de 
4  à  14  pieds.  Le  parement  du  côté  du  large  est  lambrissé  à  joints  clos  avec  de  l'épinette 
de  5  pouces  ;  le  sommet  est  recouvert  avec  du  madrier  de  3  pouces. 


ÎV  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  7 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

En  1903-04,  la  somme  de  $625.58  a  été  dépensée  pour  prolonger  PL  construit  en 
1900-01.  Une  pile  de  32  pieds  de  long,  10  pieds  de  large  au  sommet,  ayant  de  18  à  20 
pieds  de  haut,  a  été  construite  en  caissonnage  de  bois  rond,  lambrissée  à  joints  clos  sur 
le  côté  du  large,  et  remplie  en  entier  avec  du  lest  de  pierre. 

Ces  grandes  mers  montent  de  12  pieds,  les  mortes  mers  de  10  pieds. 

abraham's-river. 

Abraham's-Biver  (rivière  Abraham),  est  un  petit  poste  de  pêche  et  de  culture, 
comptant  environ  200  habitants,  situé  à  13  milles  à  l'est  de  la  ville  de  Yarmouth.  En 
1903-04,  le  ministère  dépensa  la  somme  de  $977.80  (en  plus  d'une  somme  de  $60,  coût 
de  l'achat  du  terrain  et  d'un  vieux  quai,  sur  lequel  doit  être  construit  le  nouvel  ou- 
vrage) pour  construire  un  quai  en  caissons  et  en  pierre.  L'ouvrage  consiste  en  une 
pile  de  37  pieds  de  long,  12  pieds  de  large  et  15  pieds  de  haut,  ainsi  qu'en  une  chaussée 
de  100  pieds  de  long,  avec  murs  de  soutènement  en  pierre  de  chaque  côté. 

Les  grandes  mers  montent  à  peu  près  de  12  pieds,  les  mortes  mers  de  10  pieds. 

AMAGUADEES-POND. 

Amaguadees-Pond,  comté  du  Cap-Breton,  est  situé  sur  le  côté  nord  de  East-Bay, 
le  bras  oriental  du  lac  Grand  Bras-d'Or,  à  une  distance  d'environ  3  milles  de  la  Pointe 
Benacadie  à  son  entrée,  et  de  16  milles,  à  partir  de  la  tête  de  la  baie. 

C'est  une  grande  nappe  d'eau  d'environ  un  mille  de  longueur,  sur  un  quart  de 
^xoiille,  de  largeur,  avec  une  profondeur  de  2  à  4  brasses,  séparée  de  la  baie  par  une 
batture  de  sable  et  de  galets  de  100  à  200  pieds  de  large,  et  de  4  pieds  de  haut  environ 
au-dessus  du  niveau  d'été  du  lac. 

La  décharge  est  située  à  l'extrémité  est  de  la  batture,  et  est  ouverte  seulement 
durant  la  période  des  eaux  hautes;  les  petits  bateaux  seulement  peuvent  s'en  servir  ; 
l'étang  n'est  d'aucun  bénéfice  aux  habitants. 

La  somme  de  $2,000  fut  votée  en  1902-3  pour  la  construction  d'un  quai.  L'em- 
placement choisi  est  à  600  pieds  au  large  de  l'extrémité  est  de  la  batture.  L'ouvrage 
consistera  en  caissons  reliés  par  des  travées,  158  de  long  et  20  pieds  de  large,  s'éten- 
dant  jusqu'à  11  pieds  à  l'eau  basse.  Sur  le  côté  est  de  l'extrémité  extérieure  sera  cons- 
truit un  L,  20  x  20  pieds,  le  tout  bâti  en  bois  rond.  La  partie  submergée  sera  cons- 
truite en  bois  créosote,  les  façades  des  caissons  du  large  seront  lambrissées  à  joints 
clos  ;  le  coût  de  cet  ouvrage  est  placé  à  $4,000.  La  somme  de  $1,999  fut  dépensée  pour 
se  procurer  la  majeure  partie  des  matériaux  requis. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  la  somme  de  $3,460.97  a  été  dépensée 
pour  se  procurer  la  balance  des  matériaux  requis,  et  pour  construire  le  quai. 


ARISAIG. 

Arisaig,  comté  d'Antigonish,  est  situé  sur  le  détroit  de  Northumberland,  à  15 
milles  à  l'est  de  Merigonish,  le  havre  le  plus  rapproché. 

Les  travaux,  en  cet  endroit,  comprenant  une  jetée  que  le  gouvernement  de  la 
province  avait  construite  avant  la  Confédération  et  que  le  gouvernement  fédéral  a 
prise  sous  sa  charge  en  1870  et  un  brise-lames  construit  en  1886-88. 

Le  brise-lames  a  300  pieds  de  longueur  et  20  pieds  de  largeur  à  sa  partie  supé- 
rieure, avec  un  L  à  l'extrémité  extérieure  de  40  pieds  de  longueur.  La  profondeur 
de  l'eau  à  ce  point,  dans  les  eaux  basses  du  printemps,  est  de  5  pieds. 

La  jetée  se  composait  primitivement  d'un  abord  de  245  pieds  de  longueur  et  d'une 
pile  d'une  longueur  de  174  pieds  et  d'une  largeur  variant  de  40  à  44  pieds.  Des  ré- 
parations et  améliorations  y  ont  été  faites  de  temps  à  autre,  y  compris  une  annexe  de 
100  pieds  de  longueur,  construite  en  1889-91.  Dans  le  cours  des  exercices  1896-97-98, 
on  a  renforcé  le  parement  de  la  jetée  du  côté  du  large  et  construit  une  pile  de  24  x  24 
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pieds  du  côté  du  large,  afin  de  renforcer  le  parement  et  retenir  l'annexe  projetée  du 
talus  en  pierre,  dans  lequel  est  entré  250  verges  cubes  de  grandes  pierres. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  1898-99,  la  somme  de  $599.82  a  été  dépensée  pour 
terminer  les  travaux  du  talus  en  pierre,  du  côté  du  large  de  la  jetée,  en  y  plaçant  482 
verges  cubes  de  grandes  pierres  et  en  renouvelant  58  pieds  en  superficie  de  madriers 
de  cinq  pouces  et  trois  défenses. 

Pendant  la  tempête  violente  du  12  septembre  1900,  le  brise-lames  et  la  jetée  furent 
Avariés  et  une  somme  de  $292.10  fut  dépensée  pour  les  réparer  de  la  manière  suivante  : 
Pour  reconstruire  75  pieds  du  chemin  qui  avait  été  démoli  jusqu'à  une  profondeur  de 
1  à  3  pieds;  pour  renouveler  40  madriers  du  plancher,  100  pieds  linéaires  de  la  lisse 
courbe  du  centre,  75  pieds  linéaires  du  couronnement,  35  pièces  de  lambrissage  et  fina- 
lement pour  mettre  50  verges  cubes  de  grosses  pierres  sur  le  talus  sur  le  côté  du  large, 
à  l'extrémité  de  la  jetée. 

Les  réparations  du  brise-lames  consistèrent  à  renouveler  quelques  madriers  du 
plancher  à  l'extrémité  du  large. 

L'ouvrage  étant  vieux  il  fut  décidé  de  le  reconstruire  à  partir  d'au-dessous  de  la 
ligne  d'eau,  et,  en  1902-3  une  dépense  de  $900  fut  autorisée  à  cette  fin.  Avec  ce  mon- 
tant, 49  pieds  de  long  du  vieil  ouvrage  fut  reconstruit,  et  le  reste  réparé  temporaire- 
ment. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $2,488.62  fut  dépensée  pour  compléter 
la  reconstruction,  jusqu'à  la  ligne  d'eau,  de  l'extrémité  extérieure  de  l'ouvrage  cons- 
truit par  le  gouvernement  local  ;  pour  lambrisser  la  façade  extérieure  et  pour  renforcer 
le  talus,  en  y  ajoutant  de  grosses  pierres  sur  le  côté  du  large. 

La  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  du  large,  est  de  10  pieds  à  l'eau  basse. 

Les  grandes  mers  montent  de  5  pieds. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  de  $541.41,  payé 
au  gouvernement  local,  est  de  $38,417.50. 

ANSE  BABIN  (BABIN's  COVE) . 

L'Anse  Babin,  dans  le  comté  de  Richmond,  est  située  sur  le  côté  nord  du  havre 
d'Arichat,  presque  vis-à-vis  l'entrée  ouest  du  havre. 

Un  quai  construit  pour  la  navigation  d'hiver  fut  bâti  par  le  gouvernement  en 
1893-94-95  ;  ce  quai  fut  relié  au  chemin  public  par  une  chaussée  de  410  pieds  de  long. 
Ce  quai  a  une  longueur  de  100  pieds  et  consiste  :  1er  une  levée  en  pierre  de  20  pieds 
par  20  pieds  au  sommet,  avec  parements  construits  à  déclin  de  1^  à  1  ;  2e  une  pile  atte- 
nant au  rivage,  de  20  pieds  par  20  pieds  au  sommet,  et  une  pile  extérieure  mesurant  25 
pieds  par  45  pieds  au  sommet  ;  des  travées  de  17i  pieds  relient  les  piles  à  la  culée  en 
pierre.  Les  piles  sont  construites  de  bois  naturel,  celle  du  large  est  lambrissée  à  joints 
clos. 

A  son  extrémité  du  large  le  quai  mesure  21  pieds  de  haut  ;  son  tablier  est  5  pieds 
au-dessus  des  grandes  mers,  et  la  profondeur  d'eau,  à  l'eau  basse,  est  de  11  pieds. 

Les  grandes  mers  montent  de  5  pieds. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $99.34  fut  dépensée  pour  construire  un 
entrepôt,  sur  l'extrémité  du  large  du  quai.  Cette  bâtisse  a  16  pieds  de  long,  10  pieds 
de  large  et  7  pieds  de  haut,  le  plancher  est  en  épinette  de  1^  pouce,  la  porte  a  6  pieds 
de  large  et  une  petite  fenêtre  a  été  placée  à  l'extrémité  de  la  bâtisse.  Le  toit  est  recou- 
vert de  bardeau  de  cèdre. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $3,254.15. 


Bailey's-Brook,  Lismore,  comté  de  Pictou,  est  un  cours  d'eau  considérable  qui  se 
jette  dans  le  détroit  de  ISTorthumberland,  à  10  milles  à  l'est  de  l'entrée  du  havre  de 
Merigonish,  6  milles  à  l'ouest  de  Arisaig. 
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Durant  la  période  des  hautes  eaux  son  volume  est  considérable,  mais,  en  été  il  est 
presqu'à  sec,  et  l'embouchure  en  est  obstruée  par  des  bancs  de  sable  formés  par  la  mer, 
durant  les  vents  d'est.  Pour  le  dernier  demi-mille  de  son  cours,  il  coule  à  travers  un  ter- 
rain d'alluvion,,  dans  un  chenal  d'une  largeur  de  50  à  80  pieds,  et  d'une  profondeur  de 
3  pieds,  à  l'eau  basse  du  printemps. 

La  somme  de  $2,000  fut  votée  en  1902-03,  dans  le  but  d'ouvrir  un  chenal  perma- 
nent au  travers  la  grève,  afin  de  permettre  aux  bateaux  d'entrer  se  mettre  à  l'abri,  dans 
la  rivière  ;   et  pour  la  construction  des  travaux  nécessaires  pour  protéger  ce  chenal. 

Les  travaux  suggérés  consistent  : — à  couper  un  chenal  à  travers  la  grève,  environ 
290  pieds  de  long,  30  pieds  de  large  au  fond,  avec  une  profondeur  d'eau  de  2  pieds,  à 
l'eau  basse  du  printemps,  ou  6J  pieds  à  l'eau  haute  ;  à  construire  un  déversoir,  sur  le 
côté  ouest  du  chenal,  130  pieds  de  long  et  12  pieds  de  large,  protégé  par  du  pilotis 
jointif  sur  le  côté  du  chenal  et  sur  l'extrémité  extérieure  ;  à  construire  un  brise-lames, 
240  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  clans  une  profondeur  de  3  pieds  à  l'eau  basse, 
construit  en  caissonnage  en  bois  rond,  à  angle  droit  avec  la  grève,  30  pieds  à  l'est  du 
chenal,  afin  d'empêcher  l'accumulation  du  sable  dans  le  chenal,  et  pour  servir  de  dé- 
barcadère. 

La  somme  votée  à  la  session  de  1902  a  été  dépensée  pour  se  procurer  le  bois  né- 
cessaire pour  la  construction  des  ouvrages  de  protection. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  la  somme  de  $2,742.48  fut  dépensée  pour 
construire  le  brise-lames,  sur  le  côté  est  de  l'entrée,  et  pour  creuser  le  chenal  ci-haut 
mentionné.  Il  ne  reste  qu'à  construire  le  déversoir  pour  compléter  les  travaux  d'amé- 
lioration. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $4,742.41. 

BAYFIELD. 

Bayfield,  comté  d'Antigonish,  est  sur  le  côté  sud  de  la  Baie  Saint-George,  à  8 
milles,  à  l'est  d'Antigonish-Harbour,  et  15  milles  à  l'ouest  de  l'entrée  des  détroits  de 
Canso.  Le  port  ou  rade  est  abrité  par  l'île  Pomquet  qui  se  trouve  à  1,000  pieds  à  l'est 
de  la  pointe  Pomquet  (Pomquet  Point)  et  par  les  récifs  en  dehors,  dans  toutes  les  di- 
rections excepté  entre  le  nord-est,  par  nord  et  ouest. 

En  1857,  la  construction  d'un  quai  fut  commencée  par  une  compagnie  à  fonds 
social,  sur  le  côté  ouest  du  port,  à  un  quart  de  mille  au  sud  de  la  pointe  Pomquet, 
(Pomquet  Point).  Il  fut  transféré  au  gouvernement  fédéral  en  1887,  c'était  une  cons- 
truction en  blocs  et  en  arches,  de  402  pieds  de  long,  s'étendant  jusqu'à  une  profondeur 
de  9  pieds,  à  l'eau  basse.  En  1887-88,  les  deux  blocs, , celui  du  large  et  le  voisin  furent 
élevés,  réparés  et  entourés  de  pilotis  serrés  ;  le  bloc  central  et  celui  du  rivage  furent 
rasés,  jusqu'au  niveau  de  l'eau  basse,  et  une  construction  ininterrompue  fut  élevée 
entre  les  blocs  extérieurs  et  le  rivage.  Par  la  grande  tempête  du  1er  décembre  1890, 
l'ouvrage  fut  emporté  et  rasé  jusqu'à  6  pieds  au-dessous  du  niveau  de  l'eau  basse  à 
l'extrémité  extérieure,  et  jusqu'à  3  pieds  au-dessus  du  même  niveau,  soit  112  pieds  à 
partir  de  l'extrémité  intérieure. 

En  1892-93,  on  passa  un  contrat  pour  la  construction  d'un  nouveau  quai.  L'ou- 
vrage sous  contrat  fut  terminé,  et  l'accès  en  fut  amélioré  par  un  des  dragueurs  du 
département  en  1893-94. 

Le  nouveau  quai  a  442  pieds  de  long, — comprenant  33  pieds  de  maçonnerie  brute, 
319  pieds  de  caissons  à  jour  et  arches,  de  25  pieds  de  large,  et  90  pieds  de  caissons  à 
joints  serrés  ou  deux  piles  de  60x30  pieds  chacune,  placée  à  angle  droit.  La  char- 
pente de  dessous  des  caissons  à  jour  et  des  caissons  à  joints  serrés  de  l'extérieur,  est 
en  pin  jaune  créosote  de  la  Caroline  du  Nord,  et  la  structure  supérieure  en  bois  du  pays. 
La  profondeur  à  l'extrémité  du  large,  aux  eaux  les  plus  basses,  est  de  11  pieds  .  Les 
marées  du  printemps  montent  de  4  pieds. 

Depuis  son  achèvement,  les  piles  de  cet  ouvrage,  tant  celles  à  jour  que  celles  à 
joints  serrés,  se  sont  considérablement  affaissées  par  le  tassement,  surtout  du  côté  nord. 
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En  mai  et  juin  1896,  on  a  dépensé  une  somme  de  $348.37  pour  rehausser  le  niveau 
de  147  pieds  de  l'ouvrage  en  piles  et  arches,  et  pour  d'autres  légères  réparations  à  la 
couverture  entre  les.  deux  piles  à  joints  serrés  de  l'extérieur. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $3,074.57  fut  dépensée  pour  exhausser 
et  réparer  le  bout  du  large,  et  pour  renouveler  les  solives  et  les  pièces  de  couronnement 
sur  toute  la  longueur  du  quai. 

Brise-lames. — Un  brise-lames  de  400  pieds  de  long,  fut  construit  à  la  pointe  Pom- 
quet,  en  1879,  et  prolongé  de  310  pieds  en  1888.  L'ouvrage  se  composait  d'un  caisson 
de  18  pieds  de  largeur  en  moyenne,  recouvert  d'un  talus  en  pierre  du  côté  de  la  mer, 
de  trois  à  un,  et  du  côté  intérieur  de  un  et  demi  à  un.  Il  résista  sans  accident,  jus- 
qu'à la  grande  tempête  du  1er  décembre  1890,  alors  que  le  revêtement  de  pierre  fut  en- 
levé presque  jusqu'au  niveau  de  la  haute  marée,  sur  un  espace  de  160  pieds  de  l'extré- 
mité intérieure. 

Pendant  les  années  1892-93-94  et  1895-96,  le  brise-lames  fut  réparé  et  prolongé. 
L'ouvrage  exécuté  comprenait  une  annexe  de  70  pieds  de  long  avec  un  L  ou  retour,  à 
l'extrémité  extérieure,  de  40  pieds  de  long. 

Durant  l'exercice  de  1897-98,  il  a  été  dépensé  une  somme  de  $999.37  pour  rebâtir 
le  revêtement  de  pierre  du  brise-lames,  là  où  il  avait  été  dérangé.  A  peu  près  4,000 
pieds  en  superficie  furent  reconstruits,  avec  263  verges  cubes  de  grandes  pierres,  dont 
163  verges  cubes  se  composaient  de  la  vieille  pierre  déplacée  et  200  verges  cubes  de 
pierre  nouvelle  apportée  d'un  mille,  au  quai  public  et  de  là  par  chaland,  un  quart  de 
mille  au  brise-lames. 

A  l'exception  de  quelques  pierres  du  tablier  qui  furent  déplacées,  le  brise-lames  se 
conserva  en  bon  état  jusqu'au  5  de  décembre  1902,  alors  qu'il  fut  fortement  endom- 
magé par  une  tempête  du  nord,  accompagnée  d'une  marée  d'une  force  exceptionnelle. 
Les  pierres  du  tablier  furent  enlevées  sur  une  longueur  de  458  pieds  (de  184  à  642  de 
l'extrémité  intérieure)  jusqu'au  sommet  du  caissonnage,  c'est-à-dire,  à  li  pied  au- 
dessus  de  l'eau  haute.  Les  pierres  du  tablier,  à  partir  de  726  pieds  de  l'extrémité  inté- 
rieure jusqu'à  l'extrémité  du  large,  furent  déplacées  et  endommagées. 

Les  réparations  suggérées  consistent  dans  la  construction  d'un  mur  en  béton,  525 
pieds  de  long,  construit  sur  le  côté  du  large  du  caissonnage  et  à  replacer  les  pierres  du 
tablier. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $6,789.83  fut  dépensée  pour  se  procurer 
800  barils  de  ciment,  et  pour  construire  30  pieds  courants  du  mur  en  béton. 

ANSE  BENOIT. 

L'Anse  Benoit,  comté  d'Antigonish,  est  située  sur  le  côté  sud  de  la  baie  Saint- 
George,  à  environ  deux  milles  à  l'est  de  Havre-aux-Bouches. 

L'Anse  n'est  qu'un  léger  enfoncement  dans  la  ligne  générale  de  la  côte,  et  sert 
d'atterrissage  aux  pêcheurs  du  district.  La  grève,  entre  l'eau  haute  et  l'eau  basse,  est 
couverte  de  cailloux,  et  il  est  parfois  dangereux  d'y  atterrir. 

En  1903-04,  une  somme  de  $800  fut  votée  pour  enlever  ces  cailloux  et  rendre  ainsi 
l'atterrissage  plus  facile. 

De  cette  somme,  un  montant  de  $799.91  fut  dépensé  à  enlever  quelques  120  cail- 
loux, de  une  à  trois  verges  cubes  de  grosseur.  La  pierre  ainsi  enlevée  a  été  utilisée 
dans  la  construction  d'un  petit  brise-lames  primitif,  de  120  pieds  de  long,  situé  à  l'ouest 
de  la  grève  nettoyée.  Il  y  a  5  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse,  à  l'extrémité  du  large  de  ce 
petit  brise-lames. 

BIG-HARBOUR  OU   PORT-BEVIS. 

Big-Harbour,  comté  de  Victoria,  est  situé  sur  la  rive  sud  du  chenal  du  Grand 
Bras-d'Ôr,  à  environ  15  milles  à  l'ouest  de  son  entrée  dans  l'Atlantique. 

Le  28  avril  1904,  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit,  fut  adjugée  à  l'entreprise 
pour  la  somme  de  $3,875. 
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Cet  ouvrage  consistera  en  piles  et  travées  ;  les  fondations  seront  en  bois  traité  à 
la  crésote,  la  longueur  sera  de  81  pieds,  avec  un  L  au  retour  de  20  pieds  de  large  ;  à 
l'extrémité  extérieure  il  y  aura  13  pieds  d'eau  à  l'eau  basse  ;  une  levée  de  113  pieds  de 
long  unira  le  quai  au  chemin  public. 

Le  quai  proprement  dit  se  composera  d'une  culée  de  11  pieds  de  long;  d'une  pile 
intérieure  de  20  pieds  de  long  et  d'une  pile  extérieure  de  20  pieds  par  40  pieds.  Des 
espaces  de  15  pieds  seront  laissés  entre  les  piles  et  la  culée,  lesquelles  seront  reliées 
entre  elles  par  des  travées. 

Les  piles  seront  construites  en  caissons  de  bois  rond,  bien  lestés,  protégés  par  des 
défenses.    La  pile  du  large  sera  lambrissée  à  joints  clos. 

L'ouvrage  n'avait  pas  encore  été  commencé  à  la  fin  de  l'exercice  financier. 

BIG-POND. 

Big-Pond,  comté  du  Cap-Breton,  est  sur  le  côté  sud  de  East-Bay,  un  bras  du  lac 
Grand  Bras-d'Or,  à  environ  13  milles  de  la  tête  de  la  baie,  et  25  milles  de  la  ville  de 
Sydney. 

Big-Pond  est  ainsi  nommé,  à  cause  de  l'existence  ici,  d'une  grande  nappe  d'eau 
séparée  de  la  baie  par  une  batture. 

En  1874-75,  une  coupe  fut  pratiquée  à  travers  la  batture  de  la  baie  à  l'étang,  et 
les  côtés  en  furent  protégés  par  des  caissons  ; — mais  aucun  cours  d'eau  considérable  ne 
se  déchargeant  pas  dans  l'étang,  la  crue  et  la  baisse  légère  de  l'eau  ne  produisirent  pas 
un  courant  suffisant  pour  tenir  l'ouverture  libre,  et  elle  se  remplit  bientôt  de  sable. 

Un  quai  en  piles  et  travées  de  260  pieds  de  long,  fut  construit  durant  les  années 
L887-88-89,  mais,  bâti  en  bois  naturel,  en  peu  d'années,  il  fut  détruit  par  les  tarets, 
l'extrémité  du  large  fut  emporté  par  la  glace,  et  l'on  décida  de  l'abandonner. 

En  1899,  un  rapport  fut  soumis  pour  la  construction  d'un  nouveau  quai  ;  deux 
sites  furent  examinés  et  l'on  fit ,  des  estimations  quant  au  coût  du  quai  dans  chaque 
mdroit,  mais  vu  la  diversité  d'opinions,  le  choix  d'un  site  ne  fut  fait  qu'en  janvier 
L903. 

Le  27  mars,  des  plans  et  devis  furent  soumis,  et  le  12  janvier  1904,  un  contrat  fut 
idjugé  pour  la  somme  de  $7,720. 

L'ouvrage  sous  contrat  consiste  en  un  quai  en  piles  et  travées,  s'étendant  jusqu'à 
me  profondeur  d'eau  de  11  pieds  à  l'eau  basse  ;  et  en  un  chemin,  223  pieds  de  long, 
U-iissant  le  quai  au  chemin  public. 

Le  quai  aura  une  longueur  de  254  pieds  et  une  largeur  de  20  pieds  au  sommet  ;  un 

L  de  28  pieds  de  long  par  24  de  large  sera  construit  à  l'est  de  l'extrémité  du  large  ;  la 

ïalée  aura  50  pieds  de  long  ;  quatre  piles  de  20  pieds  de  long,  et  une  pile  extérieure  de 

14-  par  28  pieds,  seront  placées  à  une  distance  de  18  pieds,  l'une  de  l'autre  ;  la  culée 

et  les  piles  seront  reliées  ensemble  par  des  travées. 

La  culée  et  les  piles  seront  construites  en  bois  rond  ;  les  fondations  seront  en  bois 
traité  à  la  créosote,  et  le  tout  sera  bien  lesté,  garni  de  défenses,  et  les  deux  piles  du 
large  seront  lambrissées  à  joints  clos. 

A  la  fin  de  l'exercice  de  1903-4,  l'ouvrage  ne  faisait  que  de  commencer,  aucun 
paiement  n'avait  encore  été  fait  à  l'entrepreneur. 

Le  8  octobre  dernier,  le  quai  et  le  chemin  avaient  été  complétés. 

La  dépense  totale  pour  l'exercice  1904  est  de  $154.47. 

BOULARDERIE-CENTRE. 

Boularderie-Centre,  comté  de  Victoria,  est  situé  du  côté  sud  du  chenal  du  Grand 
Bras-d'Or,  à  8  milles  environ  à  l'ouest  de  son  entrée  dans  l'Atlantique,  et  10  milles  à 
l'est  de  son  entrée  dans  le  lac  du  Petit  Bras-d'Or. 

L'ouvrage  à  cet  endroit  consiste  en  un  quai  de  164  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large, 
consistant  en  une  approche  en  pierre,  terre  et  gravier,  de  10  pieds  de  long,  et  une  culée 
en  caisson  de  30  pieds  de  long,  deux  caissons  de  20  x  20  pieds  et  d'un  caisson  extérieur 
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de  24  x  40  pieds  ;  avec,  entre  chaque  caisson,  une  ouverture  de  20  pieds  recouverte  d'une 
travée  avec  plancher.  La  culée  et  les  caissons  sont  construits  en  bois  rond  et  à  pare- 
ments ouverts.  Les  pièces  de  bois  sont  préparées  à  la  créosote  jusqu'au  niveau  de  la 
mer  haute.  Des  défenses  sont  posées  autour  de  la  culée  et  du  premier  caisson  suivant. 
Dans  le  caisson  de  l'extrémité  extérieure  et  dans  le  caisson  voisin,  les  parements  sont 
lambrissés  à  joints  clos. 

La  profondeur  de  l'eau  le  long  du  quai,  sur  le  chenal,  est  de  13  pieds. 

Les  grandes  mers  montent  de  2  pieds. 

Durant  l'exercice  financier  1902-3  la  somme  de  $130.12  a  été  dépensée  pour  ouvrir 
un  chemin  du  quai  au  chemin  public,  une  distance  de  2,100  pieds  , aussi  pour  payerl 
une  balance  due  sur  l'ouvrage  de  l'année  précédente. 

Durant  le  dernier  exercice,  1903-04,  le  chemin  fut  complété  au  coût  de  $669.98. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $5,760.56. 

BRETON-COVE. 

Breton-Cove  (Anse-Breton),  comté  de  Victoria,  est  situé  sur  la  côte  nord-est  de 
l'île  du  Cap-Breton,  environ  à  mi-chemin  entre  le  havre  Sainte- Anne  et  Ingonish. 

Une  somme  de  $4,600  fut  votée  pour  la  construction  d'un  quai  devant  servir  de 
débarcadère  et  en  même  temps  d'abri  aux  bateaux  de  pêche. 

Le  contrat  pour  ce  travail  ne  fut  adjugé  que  le  8  juillet  1904. 

L'ouvrage  consistera  en  caissons  continus,  avec  fondations  en  bois  traité  à  la  créo- 
sote ;  la  longueur  sera  de  194  pieds  et  la  largeur  de  20  pieds,  au  sommet  ;  une  pile 
formant  un  L  sera  construite  sur  le  côté  est  du  bout  du  large,  24  pieds  par  20  pieds,  en 
bois  traité  à  la  créosote  ;  un  plan  incliné  de  6  pieds  de  large,  sera  construit  sur  la 
façade  intérieure  de  l'L. 

Les  hautes  mers  montent  de  4  pieds. 

La  dépense  encourue  pour  demander  les  soumissions,  etc.,  est  de  $299.22. 

CARIBOU    (ILE  DU). 

L'île  du  Caribou,  comté  de  Pictou,  est  sur  le  détroit  de  Northumberland,  à  5 
milles  à  l'ouest  de  l'entrée  du  havre  de  Pictou.  Elle  est  longue  d'environ  4  milles  et 
large  d'un  demi-mille,  en  moyenne. 

Le  port  de  Caribou  abrité  par  l'île  Caribou  et  une  autre  île  plus  petite  sise  à 
l'est  de  cette  dernière,  est  une  place  de  grande  extension,  ayant  6  milles  de  large;  mais 
l'eau  y  est  peu  profonde. 

L'entrée  principale,  entre  les  deux  îles,  n'a  qu'une  profondeur  de  4  pieds,  à  l'eau 
la  plus  basse,  et  les  fonds  entre  la  terre  ferme  et  l'extrémité  occidentale  de  l'île  du 
Caribou  sont  à  sec  aux  plus  basses  eaux,  excepté  dans  quelques  petits  chenaux.  Une 
levée  faite  de  broussailles  et  de  pierres  de  1,330  pieds  de  long  par  18  pieds  de  large 
au  sommet,  entre  la  terre  ferme  et  l'extrémité  occidentale  de  l'île,  commencée  en 
1890-91  et  continuée  en  1892-93  et  1893-94,  restait  inachevée,  étant  recouverte  d'eau, 
par  places,  à  mi-marée. 

Durant  l'exercice  1894-95,  la  somme  de  $299.38  fut  dépensée  pour  élever  les  tra- 
vaux qui  sont  maintenant  au  niveau  des  hautes  eaux  ordinaires  sur  au  delà  de  560 
pieds  de  sa  longueur,  et  environ  un  pied  et  demi  au-dessous  de  ce  niveau  sur  les  770 
pieds  qui  restent. 

En  1897,  une  brèche  se  fit  à  travers  cette  levée  près  de  son  extrémité  ouest,  où  le 
fond  s'étant  aiïouillé  jusqu'à  une  profondeur  d'environ  4  pieds  à  mer  basse,  la  partie 
supérieure  fut  avariée,  à  partir  de  l'extrémité  ouest,  sur  une  longueur  de  740  pieds 
et  particulièrement  à  un  endroit  où  sur  une  distance  de  70  pieds  la  levée  fut  démolie 
jusqu'à  1|  pied  du  niveau  de  la  mer  basse. 

Les  grandes  marées  montent  6  pieds,  les  mortes-mers  4  pieds. 

Durant  les  exercices  financiers  1900-01  et  1901-02,  les  brèches  furent  remplies, 
avec  des  fascines  et  de  la  pierre,  jusqu'au  niveau  de  la  marée  haute. 
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Durant  l'exercice  de  1902-3,  la  levée  fut  exhaussée  avec  des  fascines  et  de  la  pierre, 
jusqu'à  une  hauteur  moyenne  de  1\  pied  au-dessus  de  l'eau  la  plus  haute  ;  la  dépense  a 
été  de  $650.06. 

Durant  l'exercice  de  1903-4,  la  somme  de  $1,552.07  fut  dépensée  pour  exhausser 
l'ouvrage  en  fascines  et  pierre,  qui  avait  tassé  en  certains  endroits,  et  pour  placer  de 
la  pierre  de  carrière  sur  la  façade  du  large. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $5,454.54. 

CHEBOQUE    (HAVRE). 

Le  havre  de  Cheboque  est  situé  dans  le  comté  de  Yarmouth,  à  environ  7  milles  au 
sud  de  la  ville  de  Yarmouth.  Près  de  son  embouchure  et  entouré  des  îles,  Fox,  Beal, 
Jacko  et  de  la  Pointe,  existe  un  endroit  peu  considérable  mais  très  sûr  pour  mouil- 
lage des  vaisseaux  et  qui  sert  d'abri  à  un  nombre  considérable  de  bateaux-pêcheurs  ou 
autres  bateaux  engagés  dans  le  trafic  général.  Le  mouillage  est  partiellement  protégé 
au  sud  par  l'île  Fox,  mais  une  grève  ou  banc  de  gravier  garde  la  partie  ouest,  qui  est 
en  grande  partie  à  sec  à  mer  basse  et  qui,  à  mer  haute,  est  d'une  grande  utilité  pour  les 
bateaux  qui  naviguent  entre  Cheboque  Point  et  les  autres  ports.  La  barre  a  800  pieds 
de  long,  environ  20  pieds  de  large  à  l'eau  haute  et  de  4  à  5  pieds  de  haut  au-dessus  des 
grandes  marées.  Afin  de  protéger  le  banc  de  gravier  et  l'ancrage,  le  ministère  en  1900- 
1901,  a  construit  des  travaux  de  protection  sur  une  longueur  de  300  pieds.  C'est  un 
ouvrage  en  caissons  de  8£  pieds  de  haut,  8  pieds  de  large  au  sommet,  d'aplomb  sur  le 
côté  du  rivage  avec  une  inclinaison  de  1  dans  4  sur  le  côté  de  derrière  ou  du  havre.  Il 
est  construit  en  bois  rond,  garni  de  défenses  et  rempli  de  lest,  et  bien  boulonné. 

Durant  la  présente  année  fiscale,  la  somme  de  $1,311.79  a  été  dépensée  pour  pro- 
longer l'ouvrage  de  protection  de  la  grève,  construit  l'an  dernier.  L'extension  est  de 
243  pieds  de  long,  sur  une  largeur  moyenne  de  9-|  pieds  et  une  hauteur  de  8i  pieds, 
fortement  bâtie  en  caissons  de  bois  rond,  bien  munis  de  défenses,  remplis  de  lest  et 
recouverts  avec  du  madrier  de  3  pouces.  Tout  l'ouvrage  qui  rend  d'excellents  services 
pour  la  protection  de  la  rade  a  maintenant  une  longueur  de  603  pieds. 

Durant  l'exercice  de  1903-4,  la  somme  de  $67.77  fut  dépensée  pour  compléter  les 
derniers  80  pieds  de  l'ouvrage  de  protection,  construit  en  1901-02. 

CHEGOGGIN. 

Chegoggin,  comté  de  Yarmouth,  est  un  petit  village  de  fermiers  et  de  pêcheurs, 
peuplé  d'une  couple  de  cents  habitants,  situé  sur  la  côte  de  la  baie  de  Fundy,  à  environ 
quatre  milles  au  nord  de  Yarmouth.  La  petite  baie  du  même  nom  a  environ  un  tiers 
de  mille  du  nord  au  sud,  et  à  peu  près  la  même  largeur  de  l'est  à  l'ouest,  complète- 
ment exposée  du  sud-ouest,  mais  abritée  sur  les  autres  points,  elle  est  à  sec  à  marée 
basse,  et  profonde  de  12  à  14  pieds  à  haute  marée.  Dans  l'hiver  de  1895-96,  les  habi- 
tants, aidés  d'un  octroi  de  $45  par  le  conseil  municipal,  construisirent  un  petit  brise- 
lames  de  80  pieds  de  long  par  12£  pieds  de  large,  sur  une  hauteur  de  6  à  11  pieds,  sur 
le  côté  sud  de  l'embouchure  du  cours  d'eau.  Cette  construction  fut  grossièrement 
érigée  avec  des  caissons  de  bois  rond,  et  remplie  de  galets  et  de  cailloux.  Il  y  a  plus 
d'un  demi-siècle,  un  brise-lames  avait  été  construit  ici  par  les  propriétaires  du  marais, 
à  un  endroit  situé  immédiatement  à  l'est  de  la  construction  actuelle.  Il  fut  complète- 
ment détruit  il  y  a  quelques  18  ou  20  ans,  aucun  vestige  n'en  étant  plus  visible  au- 
jourd'hui. En  1899-1900,  la  somme  de  $598.12  fut  dépensée  pour  allonger  le  brise- 
lames,  par  l'addition  d'un  nouveau  caisson  de  60  pieds  de  long  sur  15  pieds  de  large 
et  de  10  par  13  pieds  de  haut.  Il  est  économiquement  quoique  solidement  bâti  en  cais- 
sons de  bois  rond,  du  type  ordinaire. 

En  1900-01,  le  brise-lames  fut  prolongé  de  51  pieds  au  coût  de  $692.21.  La  nou- 
velle pile  a  11  pieds  de  large  au  sommet  et  12  à  13  pieds  de  haut,  les  côtés  sont  incli- 
nés en  talus  dans  la  proportion  de  1  dans  12.    En  outre  de  ce  prolongement,  on  recons- 
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truisit,  au  prix  de  $88.03,  une  partie  de  l'extrémité  du  quai,  près  du  rivage,  sur  une 
longueur  de  30  pieds,  une  largeur  de  8  pieds  et  une  hauteur  de  7  à  9  pieds. 

En  1902-03,  la  partie  du  brise-lames  attenant  au  rivage,  fut  exhaussée  de  2  à  3 
pieds,  afin  d'empêcher  le  gravier  et  le  sable  de  passer  par  dessus  et  de  boucher  l'entrée 
du  petit  cours  d'eau,  où  les  pêcheurs  tiennent  leurs  bateaux. 

Le  coût  de  ce  travail  fut  de  $76.58. 

Durant  l'exercice  de  1903-4,  la  somme  de  $188.67  fut  dépensée  pour  se  procurer  du 
bois  pour  prolonger  le  brise-lames. 

Les  grandes  mers  montent  de  16  pieds,  les  mortes-mers  de  13  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $1,643.61. 

CHETICAMP    (POINTE  DE). 

La  Pointe-Chéticamp,  dans  le  comté  d'Inverness,  est  située  à  l'extrémité  sud  de 
l'île  Chéticamp,  environ  un  mille  à  l'est  d'une  batture  de  galet  qui  ferme  l'extrémité 
sud  du  havre  de  Chéticamp,  lequel  est  situé  entre  l'île  et  le  terre  ferme,  et  où  on  entre 
par  le  nord. 

Le  16  juillet  1903,  un  contrat  fut  signé  pour  la  construction  d'un  quai,  pour  la 
somme  de  $13,880. 

Le  travail  sous  contrat  aura  370  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  il  consistera 
en  une  levée  en  pierre  de  20  pieds,  une  culée  en  pierre  de  80  pieds,  et  un  ouvrage  en 
caissons,  270  pieds  de  long,  avec  fondations  en  bois  traité  à  la  créosote. 

A  la  fin  de  l'exercice  de  1903-04,  les  approches  (la  levée  et  la  culée)  étaient  com- 
plétées à  l'exception  des  pièces  de  couronnement. 

Le  travail  sous  contrat  a  été  complété  le  23  septembre  1904. 

Le  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $1,223.40. 

CHÉVERIE. 

'  Le  village  de  Chèverie,  avec  une  population  d'environ  350,  est  situé  sur  la  rive 
droite  ou  orientale  de  l'estuaire  de  la  rivière  Avon,  où  elle  se  jette  dans  le  bassin  de 
Minas,  quelques  15  milles  au  nord  de  Windsor,  le  chef -lieu  du  comté.  C'est  un  bon 
district  agricole,  mais  le  principal  commerce  de  l'endroit  consiste  dans  l'extraction  et 
l'expédition  de  gypse  aux  Etats-Unis.  La  quantité,  qui  varie  suivant  les  prix  domi- 
nants sur  le  marché  américain,  va  de  20,000  à  60,000  tonnes  par  an. 

Un  quai  d'environ  100  pieds  de  long  fut  bâti  il  y  a  plusieurs  années,  par  le  gou- 
vernement provincial.  En  1873-74,  le  département  des  Travaux  publics  l'allongea 
de  70  pieds,  au  coût  de  $2,338.88,  cette  extension  étant  faite  en  caissons  de  bois  rond  à 
parements  ouverts,  comme  l'ancien  ouvrage. 

En  1882,  un  prolongement  additionnel  de  182  pieds  fut  construit  au  coût  de 
$5,000.  Ce  nouvel  ouvrage  est  construit  en  bois  carré,  à  joints  clos,  25  pieds  de  haut 
et  25  pieds  de  large  sur  le  dessus  ;  les  côtés  sont  construits  à  déclin  de  1  dans  12. 

En  1885,  la  somme  de  $600  fut  dépensée  pour  faire  des  réparations  très  urgentes 
au  côté  du  quai  attenant  au  rivage.  En  1884  le  département  construisit  un  brise- 
lames  détaché,  à  300  pieds  de  l'extrémité  extérieure  du  quai  afin  de  protéger  ce  dernier 
contre  les  vents  du  large.  Ce  brise-lames  consiste  en  un  caisson  en  bois  carré  à  joints 
clos,  130  pieds  de  long,  35  de  large  à  la  base  et  20  pieds  au  sommet.  Le  côté  regardant 
la  mer,  à  partir  de  la  base  jusqu'à  10  pieds  au-dessous  de  l'eau  haute,  est  construit  à 
déclin  de  1  dans  1  et  recouvert  avec  du  madrier  de  6  pouces.  En  1887-88  la  somme  de 
$500,  et  en  1896-97  la  somme  de  $100  furent  dépensées  pour  faire  des  réparations  ;  sur 
les  100  pieds  de  l'extrémité  extérieure  le  plancher,  les  pièces  de  couronnement  et  les 
défenses  furent  renouvelées;  sur  les  80  pieds  attenants,  les  pièces  de  couronnement  et 
les  défenses  furent  aussi  renouvelées  ;  sur  les  105  autres  pieds,  des  liernes,  des  pièces 
de  support,  du  planchéiage  et  des  défenses  furent  posés.  Le  quai  sur  une  longueur  de 
205  pieds  fut  exhaussé  de  1  à  2  pieds  ;  69  défenses  neuves  furent  posées  et  250  tonnes  de 
lest  y  furent  placées. 
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Durant  l'exercice  de  1901-02,  la  somme  de  $768.23  fut  dépensée  pour  acheter  le 
bois  nécessaire  pour  le  prolongement  du  brise-lames  construit  en  1884. 

En  1902-3  la  somme  de  $2,999.34  fut  dépensée  pour  prolonger  le  brise-lames  isolé. 
La  nouvelle  pile  a  100  pieds  de  long,  23  pieds  de  large  au  sommet,  et  22  pieds  de  haut  ; 
le  côté  regardant  le  rivage  est  bâti  à  déclin  de  1  dans  4.  Ce  travail  est  en  caissonnage 
solide,  rempli  de  pierres  et  lambrissé  à  joints  clos  sur  le  côté  regardant  la  mer,  où  un 
garde-lames  de  5  pieds  de  haut  a  été  construit.  L'ouvrage  est  solidement  construit  un 
caissons  remplis  de  pierre  et  lambrissés  à  joints  clos  sur  le  côté  du  large. 

En  1903-04  la  somme  de  $1,486.39  fut  dépensée  pour  compléter  l'ouvrage. 

Les  hautes  mers  montent  de  40  pieds,  les  mortes-mers  de  36  pieds. 


CHURCH-POINT. 


Church-Point  (Pointe  de  l'Eglise),  comté  de  Digby  est  située  sur  le  côté  sud-est  de 
la  Baie  Sainte-Marie,  à  9  millets  au  sud-ouest  de  Weymouith,  et  directement  vis-à-vis 
Petit-Passage  (Little-Passage)  entre  l'extrémité  de  Digby-Neck  et  Long-Island.  Sa 
population  d'environ  200  habitants,  s'occupe  de  pêche  et  d'agriculture.  C'est  une  des 
places  de  pêche  les  plus  importantes  de  la  côte  de  Digby  qui  donne  sur  la  baie.  Les 
ouvrages  ici,  qui  consistent  en  un  mur  de  soutènement,  un  quai  et  un  brise-lames,  pa- 
raissent avoir  été  faits  entre  les  années  1856-66,  aux  frais  communs  du  gouvernement 
provincial  et  des  habitants  ;  la  dépense  du  gouvernement  ayant  été  de  $1,055.66. 

En  1875-76,  le  département  dépensa  la  somme  de  $2,000,  les  habitants  contribuant 
pour  un  montant  égal,  en  réparations  à  la  face  nord,  et  pour  la  construction  d'un 
retour  en  forme  de  L  de  70  pieds  de  long,  sur  20  pieds  de  haut,  à  angle  droit  avec  le 
brise-lames,  pour  empêcher  le  gravier  de  s'entasser  autour  de  l'extrémité  extérieure. 
En  1890-91,  le  gravier  s'étant  amoncelé  autour  «de  l'exjtrémité  extérieure  du  brise- 
lames,  et  ayant  formé  un  barrage  à  travers  l'entrée  de  chargement,  le  ministère  cons- 
truisit un  éperon  de  40  pieds  de  long  sur  24  pieds  de  large,  se  projetant  à  angle  droit 
à  partir  de  la  partie  extérieure  ou  du  coin  nord-ouest  du  brise-lames.  Cet  éperon  fut 
prolongé  en  1894-95  sur  une  longueur  de  30  pieds,  et  en  1893-97  on  y  ajouta  encore 
120  pieds  sur  une  largeur  de  16  à  25  pieds  et  une  hauteur  de  10  à  22  pieds;  le  tout 
fut  construit  en  caissons  de  bois  rond. 

Les  portes  à  la  tête  de  l'écluse,  d'où  s'échappe  l'eau  douce,  furent  reconstruites  de 
façon  à  donner  assez  de  force  au  cours  d'eau  pour  entraîner  le  gravier  qui  s'accumule 
le  long  du  quai. 

En  1900-01,  une  somme  de  $116.69  fut  dépensée  pour  reconstruire  l'avant  du  quai 
sur  une  longueur  de  63  pieds,  une  hauteur  de  16  pieds  et  une  largeur  de  10  à  20  pieds. 
De  ces  63  pieds  on  en  construisit  35  en  pilotis  jointifs.  Le  seuil  de  l'écluse  fut  entiè- 
rement renouvelé  et  l'on  posa  deux  portes  au  lieu  d'une  seule.  Le  plancher  de  l'écluse 
fut  baissé  de  3  pieds  et  on  y  construisit  un  tablier  s'étendant  13  pieds  en  haut  du  cou- 
rant et  s'étendant  13  pieds  en  bas.  Ce  tablier  est  en  madrier  de  3  pouces,  solidement 
fixés  avec  fiches  sur  des  solives  enclavées  dans  un  lit  de  pierre  ;  les  deux  extrémités  du 
tablier  sont  en  pilotis  jointifs,  afin  de  prévenir  l'affouillement. 

Durant  l'exercice  financier  1902-3,  la  somme  de  $1,800  fut  dépensée  pour  recons- 
truire une  longueur  de  134  pieds  du  mur  de  soutènement.  Ce  nouveau  travail  a  15 
pieds  de  large  à  la  base,  18  au  sommet,  et  20  pieds  de  haut,  il  est  construit  en  caissons 
solides  et  remplis  de  pierre. 

En  1903-04,  la  somme  de  $2,995.21  fut  dépensée  pour  «continuer  la  reconstruction 
du  mur  de  soutènement,  commencée  l'année  précédente.  L'ouvrage  fait  cette  année  a 
158  pieds  de  long,  de  19  à  21  pieds  de  haut,  et  d'une  largeur  variant  de  8  à  13  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $15,353.02,  y  compris  un  remboursement 
de  $1,692  payé  au  gouvernement  provincial  en  1887-88. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  ministère  de  la  Marine  au  mois  de  juin  1888. 

Les  grandes  mers  montent  de  22  pieds. 
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COW-BAY. 

Cow-Bay,  comté  de  Halifax,  est  située  à  l"entrée  du  havre  de  Halifax,  sur  la  côte 
de  l'Atlantique,  à  environ  2  milles  à  l'est  de  "  Devil  island  ".  C'est  une  large  baie 
formée  par  une  étroite  grève,  environ  un  mille  de  long,  qui  sépare  l'océan  d'un  lac 
d'eau  douce  d'une  superficie  d'environ  un  mille  et  quart.  Le  lac  se  décharge  par  un 
petit  ruisseau  coulant  à  travers  la  grève  ;  les  pêcheurs  se  servent  de  ce  ruisseau  pour 
entrer  leurs  embarcations  dans  le  lac,  pour  les  mettre  à  l'abri  du  mauvais  temps. 

Une  forte  crue  des  eaux  au  printemps  de  1902,  creusa  et  agrandit  la  décharge  au 
lac.  Afin  de  la  maintenir  dans  cet  état,  le  ministère  durant  le  dernier  exercice  (1903-4) 
dépensa  la  somme  de  $2,063.94  pour  se  procurer  le  bois  nécessaire  pour  construire  un 
brise-lames. 

COW-BAY    (PORT-MORIEN). 

Cow-Bay  (Port-Morien),  comté  du  Cap-Breton,  est  sur  la  côte  orientale  de  l'Ile 
du  Cap-Breton,  18  milles  environ  à  l'est  de  l'entrée  du  port  de  Sydney. 

Un  brise-lames,  bâti  par  les  propriétaires  des  mines  de  charbon  de  Gowrie,  sur  le 
côté  nord  de  la  baie,  fut  transféré  au  ministère  dans  l'année  1873.  Sa  longueur  pri- 
mitive était  de  1,374  pieds  à  l'eau  basse,  ce  qui  donnait  23  pieds  de  profondeur  à  l'eau 
haute,  et  sa  largeur  de  44  pieds.  La  superficie  du  bassin  entre  ce  brise-lames  et  le  quai 
de  chargement  des  mines  de  Gowrie,  maintenant  la  propriété  de  la  Dominion  Goal  Com- 
pany, était  de  17  acres,  dont  10  avaient  une  profondeur  de  9  à  17  pieds  à  l'eau  basse. 

Ce  brise-lames  fut  sérieusement  avarié  durant  la  grande  tempête  du  24  août  1873. 
Des  réparations  et  améliorations  considérables  y  furent  faites  chaque  année  jusqu'à 
1895,  alors  qu'il  y  avait  220  pieds  du  vieil  ouvrage,  protégé  du  côté  de  la  mer  par  une 
batture  de  galets  et  de  cailloux;  une  autre  partie  de  360  pieds  de  long  du  vieil  ouvrage, 
par  44  pieds  de  large  ayant  une  façade  neuve  à. l'intérieur  et  un  garde-lames  du  côté 
du  large  bâti  sur  les  restes  du  vieil  ouvrage,  et  793  pieds  à  l'intérieur  du  brise-lames 
avec  contreforts  et  relié  à  la  façade  extérieure  des  ouvrages.  Les  travaux  des  façades 
intérieure  et  extérieure  étaient  distants  de  trente  à  vingt  pieds  ;  reliés  ensemble  par 
des  murs  d'attache,  tandis  que  les  espaces  entre  eux  étaient  remplis  de  terre  et  de 
pierre. 

En  1895  et  1896,  260  pieds  du  brise-lames  (1,114  pieds  à  partir  de  l'extrémité  inté- 
rieure en  allant  vers  le  large)  furent  emportés  jusqu'à  une  profondeur  de  2  à  6£  pieds 
au-dessous  de  l'eau  basse  ;  la  façade  extérieure  à  partir  de  1,114  pieds  du  bout  intérieur 
fut  sérieusement  endommagée  ;  et  le  lest  fut  emporté  par  dessus  les  ouvrages  et  déposé 
dans  le  bassin  le  long  de  la  façade  intérieure  de  581  pieds  à  1,114  pieds  de  l'extrémité 
tendant  vers  le  rivage. 

Entre  les  années  1897  et  1901,  un  montant  considérable  fut  dépensé  pour  réparer 
et  renforcer  le  brise-lames  à  partir  de  1,114  pieds  de  l'extrémité  du  rivage  vers  l'inté- 
rieur. Les  ouvrages  extérieurs  furent  réparés  et  renforcés  par  le  remplissage  des 
chambres  de  façade  avec  du  béton  jusqu'au  niveau  de  la  marée  moyenne  et  par  du 
pilotis  clos;  les  solives  et  les  couvertures  de  l'ouvrage  intérieur,  à  partir  de  581  pieds 
jusqu'à  1,114  pieds  de  l'extrémité  intérieure,  furent  renouvelées,  et  Ton  commença  à 
placer  des  blocs  de  béton  en  talus  du  côté  faisant  face  à  la  mer. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  le  somme  de  $10,005  a  été  dépensée  pour 
réparer  et  renforcer  le  brise-lames — le  nouvel  ouvrage  comprenant  la  reconstruction 
de  87  pieds  de  l'ouvrage  de  la  façade  extérieure,  d'une  largeur  de  24  pieds  et  une 
hauteur  moyenne  de  15  pieds  dont  les  compartiments  de  la  façade  extérieure  furent 
remplis  de  béton  et  la  façade  extérieure  faite  en  pilotis  jointif;  et  pour  la  reconstruc- 
tion, jusqu'à  1  pied  et  4  pouces  du  dessus,  d'une  partie  de  l'extrémité  extérieure,  49 
pieds  de  longueur,  24  pieds  de  largeur  et  d'une  hauteur  moyenne  de  15J  pieds,  qui  reste 
à  terminer  et  à  remplir  les  compartiments  de  la  façade  extérieure  de  béton  et  les 
façades  extérieures  à  faire  en  pilotis  jointif. 


ÎV  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  17 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Durant  le  dernier  exercice  la  somme  de  $21,266.79  fut  dépensée  pour  continuer 
l'ouvrage  commencé  l'année  précédente,  c'est-à-dire,  pour  réparer  et  renforcer  le  brise- 
lames;  une  pile  de  49  pieds  par  24  pieds,  au  bout  extérieur  du  brise-lames,  fut  com- 
plétée et  prolongée  de  manière  à  former  une  file  de  49  pieds  par  49  pieds  ;  les  com- 
partiments extérieurs  furent  remplis  de  béton  et  les  façades  furent  lambrissées  avec  du 
pilotis  jointif  ;  une  longueur  de  218  pieds  de  façade,  9  pieds  de  large  et  11  pieds  de 
haut,  fut  reconstruite,  109  pieds  de  sa  partie  du  large  furent  remplis  de  béton  ;  à  partir 
de  l'éperon  intérieur,  vers  le  large,  la  façade,  sur  une  longueur  de  112  pieds,  fut  re- 
construite, remplie  de  béton  et  lambrissée  avec  du  pilotis  à  joints  clos;  à  partir  d'un 
point  600  pieds  de  l'extrémité  intérieure,  vers  le  large,  le  sommet  du  brise-lames  fut 
nivelé  et  recouvert  de  béton. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  y  compris  la  somme  de  $25,000,  coût  de  l'achat 
du  brise-lames,  est  de  $252,877.28. 

d'escousse. 

D'Escousse,  comté  de  Richmond,  est  un  district  habité  par  une  population  dense, 
de  l'île  Madame,  sur  le  côté  sud  du  Passage  de  Lennox,  détroit  séparant  l'île  de  la 
terre  ferme,  et  reliant  la  baie  de  Saint-Pierre  avec  le  détroit. 

Le  havre  est  formé  par  des  îles  reliées  entre  elles  par  des  battures  et  l'entrée  est 
à  l'est  et  consiste  en  un  chenal  étroit  obstrué  par  une  barre  qui  est  recouverte  de  10 
pieds,  d'eau  à  l'eau  basse.  Ce  havre  est  de  f  de  mille  de  long  et  £  de  mille  de  large  et 
à  une  profondeur  de  21  pieds  à  l'eau  basse  des  grandes  marées,  qui  montent  ici  de  6 
pieds. 

Le  23  de  mars  1903,  un  contrat  fut  donné  pour  construire  un  quai  et  un  entrepôt, 
pour  la  somme  de  $4,388.  L'ouvrage  commença  le  27  de  juillet  et  fut  terminé  le  21  de 
novembre  de  la  même  année. 

Le  quai  est  en  pilotis,  renforcés  par  des  pilotis  de  soutien  traités  à  la  créosote 
au  delà  de  la  ligne  de  l'eau  basse;  il  se  prolonge  vers  le  large  jusqu'à  une  profondeur 
de  12  pieds  à  l'eau  basse;  sa  longueur  totale  est  de  307  pieds,  sa  largeur  27.  Sur  le 
côté  ouest,  à  l'extrémité  du  large,  a  été  construit  un  L  de  22  x  22  pieds. 

L'entrepôt  est  construit  sur  des  fondations  en  pilotis,  sur  le  côté  est  du  quai,  près 
du  rivage;  il  mesure  30  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  le  carré  a  10  pieds  de  haut. 
Les  côtés  sont  lambrissés  et  le  toît  est  couvert  en  bardeau.  Un  plancher  double  a  été 
construit  ;  il  y  a  quatre  fenêtres  et  une  grande  porte  à  coulisses  ;  le  tout  est  peinturé, 

DEVIL  ISLAND. 

Devil-Island  (Ile-au-Diable),  comté  d'Halifax,  est  une  petite  île  basse  d'environ 
2,000  pieds  de  long  et  1,000  pieds  de  large,  dont  la  partie  la  plus  élevée  est  à  peu  près 
15  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  du  printemps.  Elle  est  située  à  8  milles  de  la  ville 
d'Halifax,  et  à  un  tiers  de  mille  de  la  terre  ferme  par  le  travers  de  "  Hansard-Point  ", 
à  laquelle  elle  est  unie  par  un  récif  couvert  de  trois  pieds  de  sable,  et  sur  lequel  il  y  a 
trois  pieds  d'eau  à  l'eau  basse. 

Une  centaine  de  personnes  dont  la  pêche  est  le  seul  moyen  d'existence  demeurent 
sur  cette  île. 

En  1892,  un  brise-lames  de  300  pieds  de  long,  15  pieds  de  large,  avec  un  L  à  l'ex- 
trémité extérieure  de  30  pieds  de  long,  fut  construit  au  coût  de  $1,941.18. 

En  septembre  1893,  la  somme  de  $87.96  fut  dépensée  pour  lambrisser  à  joints  clos 
la  façade  extérieure,  sur  une  longueur  de  100  pieds. 

En  1899-1900  la  somme  de  $97.13  fut  dépensée  en  petites  réparations  rendues  né- 
cessaires par  la  tempête  du  1er  mars  1900.     * 

En  1903-04,  la  somme  de  $252.55  fut  dépensée  en  réparations  et  améliorations.  De 
cette  somme,  $149.68  furent  dépensées  à  remplir  les  espaces  entre  les  pièces  de  pare- 
ment, ouvrage  rendu  nécessaire  par  l'action  destructive  du  limnoria  ;  l'extrémité  exté- 
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rieuire  fut  rechargée  de  lest.  Les  autres  $100  furent  dépensées  à  construire  un  petit 
brise-lames  sur  le  côté  est  de  l'extrémité  intérieure  du  brise-lames,  afin  d'empêcher  les 
accumulations  de  sable  de  se  former  à  cet  endroit.  Le  petit  brise-lames  consiste  en 
une  pile,  35  pieds  de  long,  10  pieds  de  large  et  7  de  haut,  solidement  construite  en  cais- 
sons de  bois  rond,  remplis  de  pierre.  % 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds,  les  mortes-mers  de  5  pieds. 

DIGBY. 

Digby,  le  chef -lieu  du  comité  de  Digby,  avec  une  population  d'environ  1,500  âmes, 
est  superbement  situé,  à  l'extrémité  sud-ouest  du  bassin  d'Annapolis.  C'est  une  sta- 
tion importante  du  "  Dominion  Atlantic  Eailway,"  à  70  milles  au  nord  de  Yarmouth, 
150  milles  de  Halifax,  20  milles  d'Annapolis,  et  c'est  aussi  un  port  d'arrêt  pour  le 
bateau  quotidien  du  "  Dominion  Aitlantic  Eailway  ",  faisant  le  trajet  entre  Digby  et 
Saint- Jean.  Le  port  est  ouvert  en  toutes  saisons,  et  bien  protégé  presque  de  tous  les 
côtés;  des  tempêtes  cependant,  du  nord  et  du  nord-est,  y  entraînent  de  grosses  mers 
contre  le  quai,  et  (si,  en  ces  temps-là,  il  se  trouve  y  avoir  beaucoup  de  glace  flottante 
dans  le  bassin,  la  structure  est  sujette  à  subir  des  dommages. 

Le  premier  quai  fut  construit  par  le  gouvernement  de  la  Nouvelle-Ecosse  quel- 
ques années  avant  la  Confédération,  et  fut  presque  détruit  par  les  tempêtes  qui 
balayèrent  la  baie  de  Fundy,  en  1866-67.  En  1869,  pour  aider  a  la  reconstruction  de 
l'ouvrage,  la  somme  de  $2,920  fut  octroyée  par  le  parlement,  et  transférée  pour  être 
dépensée  par  le  gouvernement  provincial.  Le  quai  tel  que  construit  alors,  était  fait 
de  chevalets  de  pilotis  espacés  de  12  pieds,  sur  une  longueur  de  560  pieds,  ensuite 
venait  un  caisson  de  80  pieds  de  long,  par  45  pieds  de  large,  la  moitié  sud  duquel  était 
inclinée  de  façon  à  former  une  pente,  rendue  nécessaire  par  la  grande  élévation  et  la 
grande  baisse  de  la  marée  (27  pieds  aux  grandes  mers).  Ce  plan  incliné  fut  achevé 
par  une  pile  de  170  pieds  de  long,  sur  22  pieds  de  large,  la  moitié  septentrionale  de 
cette  portion  du  quai  étant  toute  faite  en  chevalets  de  pilotis,  espacés  de  8  pieds.  La 
partie  du  large  du  quai  consistait  en  un  caisson  de  56  pieds  de  long,  45  pieds  de  large 
et  40  pieds  de  haut.  Toute  la  face  du  nord  était  en  pilotis  jointifs,  la  longueur  totale 
de  la  structure  étant  de  870  pieds. 

En  1872,  une  somme  de  $1,650  fut  dépensée  par  le  département  pour  compléter  et 
réparer  le  quai. 

En  1874,  le  nombre  de  pilotis  et  liernes  furent  renouvelés,  le  caisson  extérieur  muni 
de  nouvelles  défenses,  et  de  nouvelles  solives  et  de  nouveaux  madriers  furent  posés 
sur  toute  la  longueur.  Durant  la  tempête  du  22  février  1879,  une  goélette  chargée  de 
produits  pour  les  Indes  Occidentales,  rompit  ses  câbles  et  fut  jetée  par  le  travers, 
sur  le  quai,  en  emportant  une  longueur  de  130  pieds,  qui  fut  reconstruite  au  coût  de 
$2,367.73.  En  1881-82,  la  somme  de  $888.57  fut  dépensée  pour  renouveler  quelques 
pilotis  et  autres  pièces  de  bois  qui  avaient  été  rongés  par  les  tarets. 

En  décembre  1885,  l'extrémité  extérieure  fut  détruite  par  une  forte  tempête  et  en 
1885-86,  la  somme  de  $1,945.62  fut  dépensée  en  réparations.  En  1886-87,  un  autre  mon- 
tant de  $767.62  fut  aussi  dépensé  pour  les  mêmes  réparations.  En  1887-88  la  somme  de 
$7,467.68  fut  dépensée  pour  la  construction  d'un  caisson  de  40  x  40  pieds,  sur  le  site 
du  caisson  extérieur  déplacé,  et  d'un  débarcadère  incliné  de  26  pieds  de  large  par 
80  pieds  de  long,  entre  le  nouveau  caisson  extérieur  et  la  portion  intérieure  non  dé- 
truite du  quai,  avec  ensemble  un  chemin  sur»  chevalets  de  pilotis,  reliant  tout  l'ou- 
vrage au  nouveau  caisson  extérieur.  En  janvier  1888,  on  commença  des  travaux  pour 
reconstruire  le  quai  dans  sa  longueur  première,  et  le  rapport  départemental  pour 
l'année  1888-89,  accuse  une  dépense  de  $4,498.14. 

Le  nouvel  ouvrage  consistait  en  un  caisson  de  45  x  45  pieds,  pour  remplacer  le 
premier.  Il  est  bâti  en  pièces  de  bois  rond,  avec  doubles  rangs  de  parements  en  pièces 
de  bois  rond,  et  est  complètement  lesté  ;  il  est  haut  de  45  pieds,  et  relié  aux  anciennes 
portions  du  quai  par  un  débarcadère  incliné  en  caissons,  au-dessus  du  sommet  duquel 
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s'étend  un  quai-pont  reposant  sur  une  charpente  solide  en  chevalets  de  pilotis.  Le  dé- 
barcadère incliné  et  sa  superstructure  sont  larges  de  25  pieds.  La  partie  qui  tend  vers 
le  rivage,  ou  section  construite  en  pieux,  a  été  renforcée  et  réparée  par  places,  et  partie 
des  madriers  usés  et  pourris  du  plancher  renouvelés.  En  1889-90,  la  somme  de  $392.91 
fut  dépensée  pour  enfoncer  de  forts  pilotis  le  long  des  deux  côtés  nord  et  sud  du  cais- 
son central,  lequel  avait  été  déplacé  et  avarié  par  un  ouragan,  en  décembre  1885,  pour 
empêcher  de  nouveaux  dérangements.  En  1890-91,  et  de  nouveau  en  1891-92,  sembla- 
bles dépenses  furent  faites  pour  réparations  générales. 

En  1890,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai  de  débarquement, 
devant  être  bâti  sur  un  site  nouveau,  savoir,  sur  le  côté  nord  de  "  Racquét  "  à  en- 
viron un  mille  au  nord  du  quai  actuel  et  de  la  ville  de  Digby.  Pour  cet  objet,  l'en- 
trepreneur s'était  procuré  une  grande  quantité  de  bois  et  de  fer.  Cependant,  à  cause 
de  nombreux  délais  et  de  la  mort  de  l'entrepreneur,  le  projet  de  construire  ce  nou- 
veau quai  fut  abandonné  et  il  fut  décidé  que,  au  lieu  de  cela,  on  reconstruirait  et  ré- 
parerait le  quai  actuel,  en  utilisant  autant  que  possible  le  bois  et  le  fer  appartenant 
'à  la  succession  de  l'entrepreneur  décédé.  Les  travaux  de  reconstruction  furent  exé- 
cutés à  la  journée,  et  coûtèrent  $15,248.15. 

En  avril  1894,  une  longueur  de  330  pieds  de  la  construction  en  pilotis  le  long  du 
icôté  nord  du  quai  fut  détruite  par  une  lorte  tempête,  avec  les  couronnements  et  les 
moises  sur  la  même  distance,  et  environ  90  des  maîtres-pieux  extérieurs  et  des  défen- 
ses. Pour  sauver  le  reste  de  la  construction,  de  l'affouillement  opéré  par  la  traction  de 
la  partie  en  pieux,  le  reste  fut  immédiatement  coupé  et  le  revêtement  en  pieux  et  d'au- 
tres pièces  de  bois  emportés  à  la  dérive  furent  recueillis  et  empilés  sur  le  quai  inté- 
rieur. Plus  tard,  en  mai  et  juin  1894,  la  somme  de  $1,410.03  fut  dépensée  pour  la 
réparation  des  avaries  causées  par  la  tempête  d'avril.  Le  revêtement  en  pilotis  n'ayant 
pas  donné  satisfaction,  il  ne  fut  pas  renouvelé,  mais  environ  quatre-vingt-dix  nou- 
veaux pilotis  pesants  furent  enfoncés,  liés  et  chevillés. 

En  1895-96,  la  somme  de  $4,341.99,  fut  employée  à  remplir  solidement  en  pilotis 
jointifs  sur  chevalets  un  espace  ou  recoin  sur  le  côté  nord  du  quai,  près  de  son  extré- 
mité extérieure,  210  pieds  de  long  sur  une  largeur  moyenne  de  17  pieds,  et  relever 
de  deux  à  trois  pieds,  et  renouveler  tout  le  plancher  de  la  partie  extérieure,  225  pieds 
de  la  longueur  du  quai. 

En  1896-97,  la  somme  de  $3,132.89  fut  consacrée  à  la  reconstruction  de  la  moitié 
sud  de  l'extrémité  du  quai,  regardant  le  rivage,  sur  une  longueur  de  450  pieds,  en 
pilotis  solide;  le  nouvel  ouvrage  fut  recouvert  avec  du  madrier  de  6  pouces  et  des 
pièces  de  couronnement,  des  défenses  et  liernes  furent  placées. 

En  l'année  1898-99,  la  somme  de  $579.80  fut  dépensée  pour  le  renouvellement  et 
la  réparation  du  coin  sud  de  la  partie  extérieure  du  quai  qui  avait  été  endommagé 
par  le  steamer  PrinceRupert,  du  chemin  de  fer  Dominion  Atlantic,  pendant  un  coup 
de  vent  sud-ouest,  en  avril  1899.  En  outre  de  cela,  40  pieds  en  longueur  de  la  pente 
inclinée  furent  recouverts  de  madriers  de  6  pouces,  et  une  couple  de  nouveaux  pilotis 
de  défense  furent  chevillés  en  position. 

En  1900-1901,  une  somme  de  $2,000  fut  dépensée  pour  renouveler  là  où  c'était 
nécessaire.  Ces  travaux  consistèrent  en  un  nouveau  plancher  sur  la  partie  la  plus 
large  du  plan  incliné,  sur  une  longueur  de  125  pieds  et  une  largeur  de  25  pieds  et  sur 
une  longueur  de  87  pieds  par  17  pieds  de  largeur  dans  la  partie  la  plus  étroite;  en 
même  temps  le  plancher  du  quai  principal  fut  renouvelé  sur  un  espace  de  18  x  22  pieds 
en  madriers  d'épinette  de  6  pouces. 

A  part  de  ces  travaux,  un  hangar  ouvert,  de  100  pieds  de  long  et  33  pieds  6  pouces 
de  large,  fut  construit  à  l'extrémité  extérieure  du  hangar  et  du  bureau  actuels.  On 
plaça  aussi  des  marches  sur  le  plan  incliné  pour  protéger  les  marchandises  quand  elles 
sont  débarquées  des  bateaux. 

On  peut  juger  de  l'importance  de  ce  quai,  par  le  fait  que  le  montant  des  droits  de 
quaiage  annuels,  se  montent  maintenant  à  près  de  $3,000. 
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En  1901-2,  la  somme  de  $8,509.24,  a  été  dépensée  pour  réparations  et  améliorations. 
Le  vieux  hangar  à  fret  a  été  reculé  à  100  pieds  vers  le  haut  du  quai,  et  exhaussé  de  4 
pieds.  On  a  construit  un  nouveau  hanger  de  202  pieds  de  long  adjoignant  à  celui-là 
du  côté  du  large,  les  premiers  100  pieds  du  haut  en  longueur  étant  construits  avec  un 
plancher  de  niveau  avec  le  fond  d'un  wagon  à  fret  et  les  102  pieds  plus  bas  bâtis  au 
niveau  du  plancher  du  quai.  Une  partie  du  plancher  du  quai  fut  aussi  renouvelée. 
Cet  arrangement  est  maintenant  des  plus  satisfaisants  et  des  plus  commodes  pour  le 
maniement  du  fret. 

En  1902-03,  la  somme  de  $3,697.77  a  été  dépensée  pour  rebâtir  60  pieds  de  long  de 
la  partie  inférieure  du  plan  incliné.  Cette  partie  de  l'ouvrage  qui  était  en  caissons 
étant  très  endommagée  par  le  taret,  la  nouvelle  partie  fut  bâtie  en  pilotis,  les  pilotis 
furent  enfoncés  dans  le  lest  des  caissons.  Ce  travail  fut  difficile  et  dispendieux.  A 
part  de  ce  travail,  une  partie  considérable  des  madriers  de  6  pouces  sur  la  partie  la 
plus  rapprochée  du  rivage  de  la  jetée  fut  renouvelée  et  plusieurs  des  longues  défenses 
de  bois  dur,  qui  avaient  été  rompues  par  le  steamer  quotidien  de  Saint-Jean,  furent 
renouvelées. 

En  1903-04,  la  somme  de  $313.15  fut  dépensée  pour  renouveler  les  défenses  en  bois 
dur;  construire  un  escalier  du  quai  principal  au  plan  incliné,  et  réparer  les  larmiers, 
gouttières,  etc.,  des  entrepôts  de  fret. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  de  $11,623,  payé 
au  gouvernement  provincial  en  1887-88,  est  de  $79,586.34,  non  compris  une  dépense  de 
$4,192.02  pour  dragage. 

Les  grandes  mers  montent  de  24  pieds,  les  mortes-mers  de  20  pieds. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  le  12  de  juin 
1888. 

donald's-head. 

Donald'srHead,  comté  de  Shelburne,  est  pratiquement,  à  mer  haute,  une  île  sé- 
parée de  la  terre  ferme  par  une  grève  de  un  mille  de  long  et  de  1,500  à  2,000  pieds  de 
large.  Situé  à  environ  trois  milles  au  sud-ouest  de  l'île  Stony,  c'est  un  poste  de  pêche 
très  important.  Il  y  a  à  cet  endroit  25  grandes  barges  de  pêche,  10  petites  barges,  25 
chaufauds  et  hangars,  un  établissement  pour  la  conserve  du  homard,  etc. 

L'île  est  protégée,  sur  le  côté  de  la  mer,  par  une  grève  de  cailloux  et  par  un  brise- 
lames  situé  à  l'extrémité  nord-ouest,  lequel  protège  aussi  un  petit  havre  sur  le  côté  in- 
térieur de  l'île,  et  une  crique,  où  plusieurs  petits  débarcadères  sont  construits. 

Le  brise-lames  consiste  en  deux  parties  distinctes  :  la  partie  attenante  au  rivage, 
d'une  longueur  de  170  pieds,  construite  par  le  gouvernement  provincial  vers  1867;  et 
la  partie  du  large,  90  pieds  de  long,  séparée  de  la  première  par  un  espace  de  12  pieds, 
construite  par  ce  ministère  en  1891-92,  au  coût  de  $2,099.04.  Cette  dernière  partie  a 
une  largeur  de  18  pieds  et  une  hauteur  variant  de  15  à  18  pieds  ;  elle  est  solidement 
construite  en  caissons  de  bois  rond,  remplis  de  pierre  et  bien  pourvus  de  défenses. 

Au  printemps  de  1899,  une  brèche  se  forma  dans  la  grève,  trois  hangars  et  deux 
débarcadères  furent  détruits;  depuis,  la  brèche  c'est  agrandie  au  point  que  l'île  est 
presque  divisée  en  deux,  et  menace  de  détruire  entièrement  l'établissement  de  pêche. 

En  1903-04  la  somme  de  $2,218.54  fut  dépensée  pour  réparer  le  brise-lames  et  pro- 
téger la  grève.  La  brèche,  dans  le  brise-lames,  12  pieds  de  long,  19  pieds  de  large  et  15 
pieds  de  haut,  fut  remplie;  le  tablier  du  vieil  ouvrage,  170  pieds  de  long,  18  pieds  de 
large  et  6  pieds,  de  haut,  fut  renouvelé.  Trois  ouvrages  de  protection  furent  construits 
sur  la  grève  :  un  de  120  pieds  de  long,  5  pieds  de  haut  et  8  pieds  de  large  ;  le  second,  370 
pieds  de  long,  8  pieds  de  large,  au  sommet,  et  d'une  hauteur  moyenne  de  8  pieds;  le 
troisième,  242  pieds  de  long,  8  pieds  de  large  au  sommet,  et  d'une  hauteur  moyenne  de 
4£  pieds.  Le  caissonnage  est  en  bois  rond,  rempli  de  grosses  pierres  jusqu'au  sommet, 
bien  boulonné  et  muni  de  défenses. 

Les  grandes  mers  montent  de  10  pieds,  les  mortes-mers  de  7  pieds. 
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DRUM-HEAD. 

Drum-Head,  comté  de  Guysborough,  est  situé  sur  la  côte  sud  ou  atlantique  de  la 
Nouvelle-Ecosse,  environ  2  milles  au  sud-est  de  l'entrée  d'Isaac's-Harbour.  Un  haut 
fond  s'étendant  vers  l'ouest  à  partir  de  la  "  Tête  "  offre  un  abri  partiel  pour  un  havre 
pour  les  petits  bateaux. 

Un  contrat  fut  passé  le  13  novembre  1902,  pour  la  construction  d'un  brise-lames 
se  prolongeant  de  Drum-Head  à  11  ou  2  pieds  d'eau  à  l'eau  basse,  jusqu'au  haut  fond, 
pour  la  somme  de  $4,865.  Ce  travail  est  en. caissons,  d'une  longueur  de  350  pieds  et 
d'une  largeur  de  16  pieds  au  sommet,  bien  lesté,  lambrissé,  sur  le  côté  du  large, 
lavec  du  pilotis  à  joints  clos,  protégé  par  un  talus  en  pierre,  à  l'extrémité  extérieure. 

Les  grandes  mers  montent  de  5  pieds. 

Au  30  juin  1903,  151  pieds  de  caissons  étaient  en  place,  80  pieds  de  la  partie  in- 
férieure étaient  construits  à  la  hauteur  requise,  et  les  autres  71  pieds  avaient  une  hau- 
teur moyenne  de  4|  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse. 

Durant  le  dernier  exercice  le  travail  a  été  terminé.  La  dépense  durant  l'exercice 
de  1903-04,  est  de  $4,620. 

EAST-BAY. 

East-Bay,  comté  du  Cap-Breton,  est  à  la  tête  de  East-Bay,  un  bras  du  lac  Grand- 
Bras-d'Or. 

Le  quai  primitif  de  cet  endroit  fut  construit  par  les  habitants  avec  l'aide  du  gou- 
vernement provincial;  c'était  une  construction  en  piles  et  travées  large  de  15  pieds, 
avec  une  tête  en  forme  de  "  T  "  (pile  et  travée)  de  70  pieds  de  long  sur  18  pieds  de 
Jarge.  En  1882-83,  une  pile  de  71  pieds  6  pouces  par  22  pieds  fut  ajoutée  à  l'extrémité 
du  large  par  le  gouvernement  fédéral.  En  1888-89  et  1891-92,  les  piles  de  l'approche 
furent  construites,  et  durant  la  dernière  année,  les  piles  de  la  tête  primitive  en  forme 
de  "  T  "  furent  enlevées  et  la  façade  et  les  extrémités  du  bloc  bâti  en  1882-83  furent 
lambrissées  en  pilotis  jointifs.  En  1898-99,  la  couverture,  les  garde-fous,  les  solives 
de  plancher  et  les  pièces  supérieures  longitudinales  de  la  tête  (71  pieds  6  pouces  x  32 
pieds)  et  la  couverture  et  les  solives  de  plancher  de  35  pieds  de  l'approche  furent  re- 
nouvelés. La  profondeur  d'eau  le  long  de  la  façade  extérieure  de  la  tête,  au  niveau 
ordinaire  du  lac,  est  de  11  pieds. 

Durant  l'exercice  1901-02,  la  somme  de  $99.24  fut  dépensée  pour  renouveler  la  cou- 
verture et  les  solives  de  plancher  des  45  pieds  intérieurs  de  l'approche,  et  pour  réparer 
le  chemin  conduisant  le  long  du  rivage  au  quai. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  somme  de  $263.73  fut  dépensée  pour  re- 
construire une  partie  de  l'approche  conduisant  à  la  "  tête  "  du  quai.  Le  sommet  fut 
reconstruit,  trois  nouvelles  piles  furent  placées  entre  les  vieilles  qui  avaient  été  dé- 
truites par  le  taret. 

EAST-BERLIN. 

East-Berlin,  dans  le  comté  de  Queen,  est  un  petit  établissement  environ  11  milles 
au  nord-est  de  Liverpool,  d'une  population  d'environ  300  habitants.  Les  habitants 
s'occupent  de  pêche  et  d'agriculture. 

En  1902-03,  la  somme  de  $1,999.94  a  été  dépensée  pour  construire  un  brise-lames 
de  330  pieds  de  long,  de  10  pieds  de  large  au  sommet  et  d'une  hauteur  moyenne  de  9 
pieds,  à  un  endroit  rapproché  du  centre  d'une  grève  de  galet  de  700  pieds  de  long, 
polur  protéger  le  havre  de  East-Berlin,  qui  est  découvert  à  l'eau  basse.  Ce  travail 
consiste  en  caissons  de  bois  rond  remplis  de  pierre,  avec  de  bonnes  défenses,  bien  lestés 
•et  boulonnés. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  le  brise-lames  a  été  complété  par  la  construc- 
tion d'un  prolongement  de  310  pieds. 

La  dépense  pour  1903-04  est  de  $692.93. 

Les  grandes  mers  montent  de  6|  pieds,  les  mortes-mers  de  5  pieds. 
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JEDDORE-EST. 

Jeddore-Est  (East-Jeddore),  comté  d'Halifax,  est  un  établissement  d'environ  600 
habitants,  dispersés  le  long  de  la  rive  est  du  havre  de  Jeddore,  à  environ  30  milles  à 
l'est  d'Halifax,  et  10  milles  à  l'ouest  de  Ship-Harbour. 

La  population  s'occupe  principalement  de  pêche;  la  flotte  comprend  10  goélettes- 
et  plusieurs  bateaux  plus  petits.  Le  havre  est  bon  et  offre  un  abri  sûr  et  facile  d'ac- 
cès ;  le  chenal  de  20  à  40  pieds  de  profondeur  a  une  largeur  de  800  à  1,000  pieds. 

Jusqu'à  présent,  il  n'y  avait  pas  de  débarcadère  à  cet  endroit,  et  le  fret  était  débar- 
qué des  vaisseaux  dans  des  petits  bateaux  qui  le  transportaient  à  terre. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  une  somme  de  $1,452.78  fut  dépensée 
pour  construire  un  quai  en  pilotis,  100  pieds  de  long,  25  pieds  de  large,  avec  un  L  à 
l'extrémité  extérieure  donnant  une  façade  de  40  pieds  de  long. 

La  hauteur  du  quai,  le  long  de  la  façade  du  large,  est  de  20  pieds  ;  il  y  a  une  pro- 
fondeur d'eau  de  10  pieds  à  l'eau  basse  moyenne  du  printemps. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds  les  mortes-mers  de  5  pieds. 

ECONOMY. 

Economy,  comté  de  Colchester,  est  situé  sur  le  côté  nord  du  bassin  de  Minas,  à 
17  milles  à  l'ouest  de  Great  Village,  et  21  à  l'est  de  Parsboro.  Un  quai  y  a  été  cons- 
truit par  le  département  en  1887-88,  long  de  208  pieds  et  large  de  25,  au  coût  de  $2,500. 

Dans  l'été  de  1890,  on  y  a  ajouté  une  annexe  de  100  pieds  de  long  par  25  de  large, 
avec  un  L  de  25  pieds  de  long  à  l'extrémité  extérieure,  au  coût  de  $2,000.  Dans  l'été 
de  1891,  une  deuxième  annexe  fut  construite  de  180  pieds  de  long,  sur  la  même  largeur 
que  le  reste  de  la  structure,  au  coût  de  $2,200.  Dans  l'automne  de  1891,  une  troisième 
annexe  de  55  pieds  de  long,  fut  bâtie,  au  coût  de  $1,000. 

La  construction  entière  fut  solidement  bâtie,  en  caissons  de  poutres  rondes,  bien 
remblayée  et  pourvue  de  doubles  défenses. 

La  hauteur  moyenne  en  est  d'environ  18  pieds,  et  à  l'extrémité  extérieure,  aux 
hautes  eaux  ordinaires  des  marées  de  printemps,  il  y  a  à  peu  près  16  pieds  d'eau. 

En  1895-96,  la  somme  de  $159.45  fut  dépensée  pour  réparer  le  tablier  de  la  partie 
attenant  au  rivage,  et  pour  poser  de  nouvelles  défenses  à  la  pile  du  large. 

L'accumulation  de  la  vase,  dans  l'anse,  a  été  cause  que  ce  quai  est  devenu  inutile. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $2,079.11  fut  dépensée  pour  construire 
un  quai  en  pilotis,  à  l'embouchure  d'un  ruisseau,  à  environ  un  quart  de  mille  à  l'est 
du  vieux  quai.  Ce  quai  a  une  longueur  de  200  pieds,  une  largeur  de  25  ;  un  L  cons- 
truit au  bout  du  large  lui  donne  une  façade  de  45  pieds  de  long.  La  profondeur  de 
l'eau  est  de  16  pieds  à  l'eau  haute  des  marées  ordinaires  du  printemps. 

Les  grandes  mers  montent  de  48  pieds,  les  mortes-mers  de  42  pieds. 

FIVE-ISLANDS. 

Le  village  de  Five-Islands  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Bassin  de  Minas,  à  l'ex- 
trémité est  du  comté  de  Colchester,  15  milles  à  l'est  de  Parrsboro. 

Cet  établissement  s'étend  sur  une  distance  de  3  milles,  et  comprend  cette  partie 
de  la  côte  du  bassin  entre  East-River  (rivière  de  l'Est)  et  la  rivière  Harrington,  cette 
dernière  étant  la  ligne  de  démarcation  entre  les  comtés  de  Colchester  et  de  Cumber- 
land. 

La  population  totale  est  de  300  à  400  âmes.  Les  exportations  consistent  en  ma- 
driers, bois  de  service,  bois  de  chauffage,  pommes  de  terre  et  poissons. 

Anciennement  il  se  faisait  une  exportation  considérable  de  baryte,  mais  depuis 
que  le  prix  de  cet  article  est  tombé  sur  le  marché  des  Etats-Unis,  les  mines  sont  fer- 
mées. 

En  1884,  le  ministère  construisit  un  quai  à  l'embouchure  de  la  rivière  de  l'Est 
(East-River).     Ce  quai  a  75  pieds  de  long,  40  de  large  et  28  de  haut  à  son  extrémité 
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du  large,  où  il  y  a  25  pieds  d'eau  à  l'eau  haute  des  marées  ordinaires.  Cette  construc- 
tion est  en  caissons  de  bois  rond,  remplis  de  pierre;  les  côtés  sont  construits  à  déclin 
de  1  dans  12. 

En  1893-94,  la  somme  de  $370.38  fut  dépensée  pour  renouveler  le  tablier,  y  com- 
pris les  traversines  et  les  pièces  de  couronnement;  pour  exhausser  de  deux  pieds  l'ex- 
trémité extérieure  et  pour  construire  un  plan  incliné,  à  l'extrémité  du  quai,  pour  per- 
mettre de  charger  les  madriers  sur  le  pont  des  goélettes,  échouées  à  l'eau  basse. 

En  1903-04,  la  somme  de  $699.97  fut  dépensée  pour  renouveler  en  entier  le  som- 
met du  quai,  y  compris  le  plancher,  traversines,  pièces  de  couronnement  et  défenses. 
Le  chemin  fut  aussi  recouvert  de  graviers. 

Les  grandes  mers  montent  de  48  pieds,  les  mortes-mers  de  40  pieds. 

FORT-LAWRENCE. 

Fort-Lawrence,  comté  de  Cumberland,  est  situé  sur  le  Bassin  de  Cumberland,  à 
l'entrée  de  la  baie  de  Fundy,  près  de  l'embouchure  de  la  rivière  La-Planche,  à  deux 
milles  à  l'ouest  de  la  ville  d'Amherst.     C'est  le  port  le  plus  près  de  cette  dernière  ville. 

Le  2  juin  1903,  un  contrat  fut  signé  par  MM.  J.  J.  Lyons  et  J.  White,  d'Ottawa, 
pour  la  construction  d'un  quai  pour  la  somme  de  $14,895. 

Ce  quai  consistera  en  une  section  en  chevalets  de  pilotis,  300  pieds  de  long,  50 
pieds  de  large  et  43  pieds  de  haut  le  long  de  la  façade  extérieure  ;  il  sera  construit 
parallèlement  au  bord  de  la  rivière,  avec  une  approche  en  pilotis,  longue  de  210  pieds, 
large  de  36  et  haute  de  26,  en  moyenne.  La  profondeur  d'eau,  le  long  de  la  façade  du 
quai,  est  de  37  pieds  à  l'eau  haute  des  marées  ordinaires  du  printemps. 

Les  grandes  mers  montent  de  45  pieds,  les  mortes-mers  de  33  pieds. 

Vu  30  juin  1904,  environ  120  pieds  de  l'ouvrage  avaient  été  construits. 

La  dépense  est  de  $3,769.25. 

friard's-head. 

Friar's-Head,  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  la  côte  ouest  de  l'île  du  Cap-Breton, 
6  milles  au  nord  de  l'entrée  du  port  de  Margarie. 

En  1900-01,  la  somme  de  $494.50  a  été  dépensée  pour  l'achat  d'une  partie  des 
matériaux  requis  pour  la  construction  d'un  brise-lames  destiné  à  fermer  une  ouverture 
dans  une  batture  de  roc  parallèle  au  rivage,  vis-à-vis  une  station  de  pêche  près  de 
Friard's-Iiead,  abritant  en  partie  un  petit  quai  et  un  ancrage  pour  les  bateaux.  L'ou- 
vrage projeté  comprenant  un  mur  en  béton  de  90  pieds  de  long,  4  pieds  de  large  au 
sommet  et  8  pieds  de  haut  à  partir  de  1  pied  au-dessus  du  niveau  de  la  marée  basse, 
avec  un  talus  de  grandes  pierres  du  côté  de  la  mer  d'une  déclivité  de  2  à  1  à  partir  du 
sommet  du  mur. 

En  1901-02,  la  somme  de  $1,097.81  fut  dépensée  pour  construire  les  trois  cin- 
quièmes du  mur  en  béton  et  une  moitié  du  talus,  et  pour  acheter  une  partie  du  ciment 
requis  pour  compléter  l'ouvrage. 

Durant  l'exercice  financier  1902-03,  la  somme  de  $629.96  fut  dépensée  pour  com- 
pléter le  travail  proposé,  à  l'exception  de  3  verges  cubes  de  béton  dans  l'extrémité  ouest 
du  mur  et  du  talus.  Les  pierres  que  l'on  pouvait  se  procurer  pour  ce  talus  étaient 
trop  légères  pour  résister  à  la  mer.  Celles  qui  furent  placées  en  1901-02  ont  été  em- 
portées. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $578.96  fut  dépensée  pour  prolonger  le 
mur  de  béton,  à  son  extrémité  ouest,  et  pour  construire  un  mur  de  béton,  4  pieds  de 
haut  et  4  pieds  de  large,  sur  le  côté  du  large,  afin  d'empêcher  l'afifouillement. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $2,801.25. 

fruid's-point. 

Fruid's-Point  (Pointe-Fruid),  comté  de  Shelburne,  est  située  sur  le  côté  ouest  et 
près  de  l'entrée  de  la  baie  de  '  Ragged-Island  ",  environ  3£  milles  au  nord-est  de  Lock- 
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port.  De  Lockport  à  la  rivière  au  Sable,  une  distance  d'environ  10  milles,  une  popu- 
lation considérable  y  est  établie.     Ces  gens  n'avaient  aucun  quai  ou  débarcadère. 

En  1903-04,  le  ministère  dépensa  la  somme  de  $4,425.20  pour  y  construire  un  quai, 
Ce  quai  sera  d'une  grande  utilité  pour  l'exportation  du  bois,  des  produits  agricoles  et 
du  poisson  de  la  localité. 

Le  travail  consiste  en  deux  sections  distinctes  ;  une  levée  en  pierre  ou  approche, 
125  pieds  de  long,  24  pieds  de  large  sur  le  sommet  et  8  pieds  de  haut  à  son  extrémité 
extérieure;  une  section  en  piles  et  travées,  120  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  18 
pieds  de  haut  au  bout  du  large.  Il  y  a  trois  travées  de  18  pieds  de  long,  et  trois  piles 
de  22  pieds  chacune.  Les  piles  sont  construites  en  bois  rond,  bien  remplies  de  lest  et 
pourvues  de  défenses  ;  le  tablier  est  4  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  des  marées  ordi- 
naires du  printemps. 

Les  grandes  mers  montent  de  7\  pieds,  les  mortes-mers  de  5  pieds. 

GABARUS. 

La  baie  de  Gabarus,  sur  la  côte  de  l'Atlantique  du  Cap-Breton,  a  5  milles  de  lar- 
geur à  l'entrée  entre  la  Pointe-Blanche  et  le  cap  Gabarus,  et  s'avance  de  5  milles  dans 
l'intérieur  des  terres. 

Au  5  septembre  1900,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  brise-lames 
à  la  Pointe  du  Havre,  dans  le  haut  de  la  baie.  L'ouvrage  sous  contrat  a  été  commencé 
en  juillet  1901,  et  achevé  en  janvier  1902.  Le  brise-lames  a  une  longueur  de  190  pieds. 
Il  comprend  une  section  intérieure  de  70  pieds  de  long  et  de  16  pieds  de  large  au  som- 
met. Cette  partie  est  construite  en  bois  rond  avec  parements  ouverts,  mais  lambrissés 
à  joints  clos  du  côté  de  la  mer.  La  section  extérieure  du  brise-lames  a  120  pieds  de  long 
et  24  pieds  de  large  au  sommet.  Elle  est  construite  en  bois  carré  avec  parements  join- 
tifs,  (la  substructure  est  en  bois  préparé  à  la  créosote  et  la  superstructure  en  bois  natu- 
rel et  lambrissée  à  joints  clos  sur  le  côté  de  la  mer,  et  à  l'extrémité  extérieure,  ainsi  que 
sur  le  côté  intérieur,  sur  une  distance  de  15  pieds  à  partir  du  bout  du  large).  Le  tablier 
est  à  5  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  haute  des  grandes  marées.  La  profondeur 
d'eau  à  mer  basse  des  grandes  marées,  aux  deux  extrémités  de  la  section  extérieure,  est 
de  1  pied  et  12|  pieds  respectivement. 

La  dépense  en  1901-02,  est  de  $8,259.50. 

La  somme  de  $6,000  fut  votée  par  le  Parlement,  pour  prolonger  le  brise-lames,  en 
1903-04,  mais  rien  n'a  été  fait;  après  examen,  on  décida  qu'un  montant  additionnel 
serait  nécessaire  pour  construire  un  prolongement  de  125  pieds,  tel  que  suggéré. 

GEORGEVILLE. 

Georgeville,  dans  le  comté  d'Antigonish,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  détroit  de 
Northumberland,  à  6|  milles  au  sud-ouest  du  Cap-George. 

Le  quai,  tel  qu'achevé  en  1892-93,  avait  207  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  avec 
un  retour  en  "  L  "  de  20  x  20  pieds,  ce  qui  lui  donnait  une  largeur  de  40  pieds  à  l'extré- 
mité extérieure.  Mais  durant  les  années  1896-97-98,  on  ajouta  un  prolongement  de 
44  pieds  sur  40  pieds  de  large,  avec  un  retour  en  "  L  "  de  20  x  24  pieds,  faisant  une 
largeur  de  60  pieds  à  l'extrémité  extérieure.  La  longueur  totale  actuelle  du  quai  est  de 
251  pieds,  avec  une  largeur  de  20  pieds  pour  une  distance  de  187  pieds,  une  largeur  de 
40  pieds  pour  une  distance  de  40  pieds,  et  une  largeur  de  60  pieds  pour  les  derniers  24 
pieds.  L'extrémité  près  du  rivage,  sur  une  distance  de  87  pieds,  est  en  pierre  et  cou- 
verte d'un  plancher.  Le  reste  du  quai  est  construit  en  bois  carré,  avec  parements 
jointifs  ;  il  est  lambrissé  et  garni  de  défenses.  La  profondeur  d'eau  à  l'extrémité 
extérieure  est  de  6|  pieds,  à  marée  basse. 

Pendant  la  tempête  violente  du  12  septembre  1900,  qui  causa  tant  de  ravages  sur 
les  côtes  du  golfe  Saint-Laurent,  la  structure  de  bois  sur  l'approche  en  pierre  fut  par- 
tiellement soulevée  par  la  mer  et  déplacée.  Une  somme  de  $291.23  fut  dépensée  pour 
remettre  le  tout  en  bon  état  ;  mais,  peu  de  temps  après,  le  dessus  fut  encore  dérangé  par 
la  mer  durant  une  grande  tempête. 
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Durant  l'année  1901-02,  la  somme  de  $699.47  fut  dépensée  pour  enlever  l'ouvrage 
en  bois  du  dessus  de  l'approche  en  pierre  ;  le  mur  en  pierre  fut  démoli  jusqu'à  une 
profondeur  de  4  pieds,  et  à  sa  place  on  substitua  un  caisson  complètement  lesté  et 
recouvert  avec  le  vieux  madrier  ;  les  faces  extérieures  du  caisson  et  du  mur  en  pierre 
furent  lambrissées  à  joints  clos. 

Une  somme  de  $2,500  fut  votée  pour  les  travaux  de  1903-04  ;  ces  travaux  consis- 
taient à  prolonger  le  quai  de  50  pieds,  et  à  construire  un  "  L  "  de  40  par  25  pieds,  sur  le 
côté  ouest,  à  l'extrémité  du  large. 

Des  plans  et  devis  furent  préparés,  on  se  procura  les  matériaux  nécessaires,  et  tout 
était  prêt  pour  commencer  la  construction  à  la  fin  de  l'exercice. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $2,499.70. 

Les  grandes  mers  montent  de  44  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $14,320.15. 

GRAND-ÉTANG. 

Grand-Etang,  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  le  golfe  Saint-Laurent,  à  mi-chemin 
à  peu  près  des  havres  de  Margaree  et  de  Chéticamp. 

L'ouverture  d'un  chenal  à  travers  une  batture  qui  séparait  les  eaux  du  golfe  d'une 
large  et  profonde  étendue  d'eau  douce,  et  la  construction  de  travaux  de  protection  pour 
faire  de  cet  étang  d'eau  douce  un  usage  propice  pour  abriter  les  bateaux  de  pêche  et  les 
petits  navires  nécessitèrent  le  détournement  de  la  grande  route  à  travers  la  batture  et 
la  construction,  en  1895-96,  d'un  pont  sur  l'étang  à  500  pieds  au-dessus  de  l'ancienne 
traverse. 

Le  pont  a  563  pieds  de  long,  y  compris  les  approches  de  l'est  et  de  l'ouest  en  fas- 
cines et  en  pierre,  avec  des  culées  en  caissons  de  74  et  51  pieds  de  long,  respectivement, 
et  438  pieds  de  pilotis.  Il  est  pourvu  d'un  garde-fou  de  chaque  côté,  d'une  ouverture 
pour  les  bateaux  et  d'un  pont-levis.  Sa  profondeur  aux  plus  basses  eaux,  au  centre, 
est  d'environ  6  pieds,  et  jusqu'au  fond  solide  à  travers  l'eau  et  la  boue  molle  ou  vase, 
elle  est  de  24  pieds. 

Les  pilotis  ayant  été  affaiblis  par  les  ravages  des  tarets,  des  réparations  tempo- 
raires furent  faites  en  1898-99  et  1899-1900. 

En  1901-02,  la  somme  de  $2,799.35  fut  dépensée  en  réparations  temporaires  et  pour 
acheter  du  pilotis  créosote  et  une  partie  du  bois  nécessaire  pour  la  reconstruction  du 
pont. 

Durant  l'exercice  financier  1902-03,  la  somme  de  $1,020  a  été  dépensée  pour  des 
réparations  temporaires  au  vieux  pont  ;  pour  se  procurer  le  reste  du  bois  nécessaire 
et  pour  construire  un  nouveau  pont  parallèle  au  vieux  et  à  une  distance  de  9  pieds  du 
côté  sud  ou  intérieur  du  vieux  pont. 

Le  montant  voté  pour  1903-04,  était  pour  payer  le  déficit  de  $1,279.78,  encouru 
l'année  précédente. 

La  dépense  durant  l'année  1903-04,  est  de  $1,279.78. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  : — 

Pour  chenal  et  travaux  de  protection $23,870  64 

Pour  la  construction  du  pont,  1895-96 3,690  20 

Pour  réparations  du  pont  et  construction  d'un  nouveau 

pont 5,385  08 

$32,945  92 

GRAND-NARROWS. 

Grand-Narrows,  dans  le  comté  de  Cap-Breton,  est  situé  sur  la  rive  sud  du  détroit 
de  Barra,  qui  sépare  les  lacs  du  Grand  et  du  Petit-Bras-d'Or.  C'est  une  station  impor- 
tante du  chemin  de  fer  Intercolonial,  à  l'extrémité  sud  du  pont  du  chemin  de  fer  qui 
traverse  le  détroit  à  cet  endroit.    C'est  là  aussi  où  arrivent  les  steamers  qui  transpor- 
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tent  deux  fois  par  jour  les  malles  et  les  passagers  de  Baddeck,  et  font  la  correspondance 
des  trains  express  allant  à  l'est  et  à  l'ouest. 

Le  vieux  quai  avait  287  pieds  de  long,  y  compris  une  longueur  de  67  pieds  construite 
en  caissons  remplis  de  fascines  et  de  pierres  et  couverts  en  gravier.  En  1885-86,  le  mi- 
nistère fit  construire  un  ouvrage  en  pilotis  d'une  largeur  de  80  pieds  sur  les  restes  de  la 
partie  extérieure  d'un  vieux  quai  construit  par  le  gouvernement  provincial.  De  1883  à 
1884,  le  département  fit  construire  un  prolongement  de  140  pieds  de  long.  Ce  prolonge- 
ment se  compose  de  trois  piles,  de  20  x  20  pieds  chacune,  et  d'une  pile  extérieure  de 
20  x  60  pieds,  toutes  sont  en  caissons  de  bois  rond  et  séparées  par  des  ouvertures  d'envi- 
ron 16  pieds. 

Des  réparations  furent  faites  au  quai  à  différentes  époques,  mais  il  tomba  finale- 
ment dans  un  état  de  délabrement  qui  devint  dangereux  à  cause  de  la  détérioration 
naturelle  et  des  ravages  causés  par  le  taret,  et  il  fut  décidé  de  le  reconstruire  avec  du 
pilotis  traité  à  la  créosote. 

Pendant  l'exercice  financier  1901-02,  la  somme  de  $1,711.50  fut  dépensée  pour  ache- 
ter la  plus  grande  partie  des  matériaux  nécessaires  à  la  reconstruction  du  quai,  y  com- 
pris le  pilotis  traité  à  la  créosote. 

Durant  le  dernier  exercice  de  1902-03,  la  somme  de  $1,300.66  fut  dépensée  pour 
construire  du  caissonnage  se  prolongeant  de  230  pieds  à  partir  de  l'extrémité  extérieure 
des  67  d'approche  en  caissons,  ou  10  pieds  au  delà  de  l'extrémité  extérieure  de  la  pile 
première  du  côté  nord.  Le  nouveau  travail  a  24  pieds  de  large  sur  une  longueur  de  277 
et  30  pieds  de  large  sur  les  autres  20  pieds  de  la  partie  extérieure. 

La  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  du  large,  est  de  11  pieds  à  l'eau  basse. 

La  somme  de  $3,500  fut  votée  pour  les  travaux  de  1903-04.  Afin  de  permettre  aux 
steamers  d'accoster  au  quai,  on  décida  de  le  prolonger  jusqu'à  une  profondeur  de  15 
pieds  d'eau,  c'est-à-dire,  57i  pieds,  et  de  construire  un  L  de  30  pieds  par  30  pieds,  sur 
le  côté  sud  du  bout  du  large. 

Des  plans  et  devis  furent  préparés  et  l'on  se  procura  les  matériaux  nécessaires,  à 
l'exception  du  bois  traité  à  la  créosote  qui  ne  fut  délivré  qu'à  la  fin  de  juin  :  L'ouvrage 
de  construction  ne  peut  être  commencé  avant  la  fin  de  l'exercice,  et  de  la  somme  votée, 
le  montant  de  $2,478.79  seulement,  fut  dépensé. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  payé  au  gou- 
vernement provincial,  est  de  $11,164.75. 

GRAND-RIVER. 

Grand-Hiver,  comté  de  Bichmond,  est  un  petit  cours  d'eau  où  la  marée  monte  et 
qui  prend  sa  source  dans  le  Loch-Lomond  et  se  décharge  dans  l'océan  Atlantique  à  6 
milles  à  l'est  de  l'entrée  de  la  baie  Saint-Pierre.  L'entrée  en  est  obstruée  par  une 
barre  de  sable  sur  laquelle  il  y  a  environ  3  pieds  d'eau  à  l'eau  la  plus  basse.  Elle  est 
dangereuse  à  cause  de  plusieurs  roches  de  grande  dimension  qui  s'y  trouvent.  A  l'in- 
térieur le  chenal  a  une  profondeur  de  6  pieds  à  l'eau  la  plus  basse  jusqu'à  un  demi- 
mille  d'un  pont  qui  traverse  la  rivière  à  3  milles  de  son  embouchure. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $648.41  fut  dépensée  pour  améliorer 
l'entrée  de  la  rivière.  L'ouvrage  n'était  pas  terminé  à  la  fin  de  l'exercice  financier, 
mais  on  continuait  le  travail  jusqu'à  ce  qu'un  rocher,  ou  pointe  de  récif,  fut  entière- 
ment enlevé. 

GRAN  VILLE-CENTRE. 

Granville- Centre,  comté  d'Annapolis,  est  un  établissement  de  300  habitants,  situé 
sur  la  rive  droite  ou  septentrionale  de  la  rivière  Annapolis,  4  milles  à  l'est  ou  au-des- 
sus de  Granville-Ferry.  Les  deux  bords  de  la  rivière  Annapolis,  à  partir  de  la  ville 
d'Annapolis  jusqu'à  la  tête  de  la  navigation  à  Bridgetown,  distance  d'à  peu  près  15 
milles,  sont  habités  par  une  population  dense,  économe,  agricole  et  cultivant  les  fruits. 
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En  1901-02,  la  somme  de  $851.02  fut  dépensée  pour  construire  un  quai  de  pilotis 
de  90  pieds  de  long,  25  pieds  de  large,  avec  un  L  de  25  pieds  en  longueur,  donnant  une 
face  de  50  pieds  de  long,  le  long  de  la  façade  du  quai.  Le  quai  a  18  pieds  de  haut  et 
repose  à  l'eau  haute,  dans  une  profondeur  de  |16  pieds. 

En  1902-03,  la  somme  de  $857  fut  dépensée  pour  terminer  le  quai  en  construisant 
un  chemin  d'approche  de  900  pieds  de  long,  et  en  construisant  un  hangar  à  fret  de 
26  x  14  pieds  sur  l'extrémité  du  quai. 

En  1903-04,  la  somme  de  $199.50  fut  dépensée  pour  remplir,  avec  du  pilotis,  l'angle 
formé  par  L  et  le  corps  principal  du  quai,  ce  qui  permet  aux  voitures  de  tourner  facile- 
ment. 

Ce  nouveau  travail  est  de  forme  triangulaire,  étant  la  moitié  d'un  rectangle  de  50 
pieds  de  long  par  25  pieds  de  large. 

Les  grandes  mers  montent  de  27  pieds. 

GREEN-COVE. 

Green-Cove,  comté  de  Victoria,  est  un  petit  établissement  de  pêche  sur  la  côte  est 
ou  Atlantique  de  l'île  du  Cap-Breton,  environ  mi-chemin  entre  North-Bay  et  Neil's- 
Harbour,  environ  5  milles  au  nord  du  premier  endroit  et  4  milles  au  sud  du  dernier. 

L'anse  est  une  petite  échancrure  dans  la  ligne  de  la  côte  d'une  profondeur  d'en- 
viron 400  pieds  et  de  900  de  large  et  est  protégé  à  l'extrémité  sud  par  un  récif,  et  à 
l'est  par  une  chaîne  de  rochers. 

En  1889-90,  la  somme  de  $200  fut  donnée  par  le  ministère  pour  améliorer  la  place 
d'atterrissage  pour  les  bateaux,  à  l'extrémité  nord  de  l'anse,  en  enlevant  un  lit  de 
pierres  et  de  cailloux. 

Durant  la  session  de  1902,  le  parlement  vota  la  somme  de  $500  pour  être  dépensée 
durant  l'exercice  financier  1902-03  pour  construire  un  brise-lames,  mais  comme  ce 
montant  fut  trouvé  trop  faible  pour  exécuter  le  travail,  des  plans  et  devis  furent  pré- 
parés pour  la  construction  d'un  brise-lames  se  prolongeant  du  rivage  à  la  partie  la 
plus  rapprochée  de  la  chaîne  de  rochers  située  à  l'est.  Le  4  février  1903,  un  contrat 
fut  passé  pour  la  construction  de  ce  brise-lames,  au  coût  de  $6,475;  mais  à  la  fur  de 
l'exercice  financier  le  travail  n'avait  pas  encore  été  commencé. 

Le  travail  pour  lequel  le  contrat  est  passé  est  de  450  pieds  de  long  et  de  16  pieds 
de  large,  à  une  hauteur  de  deux  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  haute,  avec  le  des- 
sus arrondi  et  les  côtés  d'une  déclivité  de  2  à  1.  Les  180  pieds  intérieurs  consistent 
en  un  remblai  de  pierre  et  les  270  pieds  extérieurs  en  un  remblai  de  pierre  avec  du 
caissonnage  au  centre. 

La  construction  commença  le  4  août  1903,  mais  les  tempêtes  de  l'automne  cau- 
sèrent des  dommages  considérables  et  retardèrent  le  progrès  de  l'ouvrage,  à  la  fin  de 
décembre,  alors  qu'il  fallait  suspendre  les  travaux,  environ  la  moitié  de  l'ouvrage  sous 
contrat  avait  été  complété.  Les  travaux  recommencèrent  à  l'ouverture  de  la  naviga- 
tion, au  mois  de  mai,  et  à  la  fin  de  l'exercice  financier  ils  étaient  complétés,  à  l'excep- 
tion de  quelques  légers  travaux  aux  talus  de  pierre  qui  furent  terminés  le  8  juillet  1904. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $6,432.50. 

HAMPTON. 

Hampton,  dans  le  comté  d'Annapolis,  autrefois  Chutes  Çove,  est  situé  sur  la  rive 
sud-est  de  la  baie  de  Eundy,  à  27  milles  au  nord-est  du  Goulet,  de  Digby,  et  à  6  milles 
au  nord-ouest  de  Bridgetown,  une  importante  station  du  chemin  de  fer  Dominion 
Atlantic.  La  population  de  200  âmes  environ  s'occupe  de  pêche,  d'agriculture  et  de 
l'exportation  de  bois  de  corde  et  de  bois  de  commerce. 

En  1855-56,  une  petite  jetée  de  165  pieds  de  long  fut  construite  sur  le  côté  ouest 
de  l'anse;  le  gouvernement  provincial  y  contribua  pour  la  somme  de  $600.  Le  site,  choisi 
par  des  commissaires,  qui  avaient  apparemment  négligé  de  consulter  des  gens  de 
l'art,  était  inacceptable  à  plusieurs  points  de  vue. 
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En  1879,  le  ministère  construisit,  an  coût  de  $3,000,  un  prolongement  de  121  pieds 
de  long  ;  on  renfonça  l'ancien  travail  dans  l'espoir  de  remédier,  dans  une  certaine 
mesure,  au  choix  du  site. 

En  1881,  on  s'aperçut  que  l'ancien  ouvrage  avait  été  miné  par  la  mer  et  que  la 
position  de  la  jetée  était  cause  que  le  havre  se  remplissait  à  l'intérieur.  Il  fut  décidé 
de  construire  une  autre  jetée  à  un  demi-mille  plus  à  l'est.  La  nouvelle  jetée  a  240 
pieds  de  long,  construite  solidement  et  mieux  placée  que  la  première;  elle  est  située 
à  l'ouest  d'un  petit  ruisseau  qui  empêche  le  mouillage  des  goélettes  de  se  remplir  de 
sauie. 

En  1889,  on  découvrit  que  les  eaux  du  ruisseau  avaient  miné  les  fondations  de  la 
jetée,  mettant  par  là  même  toute  la  structure  en  danger.  La  somme  de  $750  fut  dé- 
pensée pour  poser  du  pilotis  jointif  le  long  de  la  façade  intérieure,  pour  niveler  le 
sommet  et  pour  faire  des  réparations  générales  au  planchéaige  et  au  garde-lames. 

Au  mois  de  février  1889,  à  la  suite  d'une  forte  crue  des  eaux,  le  ruisseau,  ayant 
débordé,  menaça  un  instant  de  détruire  la  jetée.  En  1890-91,  la  somme  de  $21  fut 
dépensée  pour  réparer  les  dommages  causés  en  1889,  et  pour  détourner  le  ruisseau  et 
le  remettre  dans  son  lit  naturel. 

En  1892-93,  la  jetée  étant  insuffisante  au  commerce  de  l'endroit,  la  somme  de 
$1,500  fut  dépensée  pour  construire  une  pile,  40  pieds  de  long,  27  pieds  de  large  au 
sommet  et  27  pieds  de  haut  à  l'extrémité  extérieure  ;  on  répara  aussi  les  100  pieds 
intérieurs  de  l'ancien  ouvrage,  la  façade  intérieure  fut  exhaussée,  des  solives  et  du 
nouveau  planchéiage  furent  posés  et  l'ouvrage  fut  ainsi  mis  en  parfait  état. 

En  1898-99,  la  somme  de  $1,999.79  fut  dépensée  pour  faire  des  réparations  géné- 
rales à  la  jetée.  Le  sommet  de  l'ouvrage,  au  bout  du  large,  sur  une  longueur  de  185 
pieds  et  une  largeur  de  20  à  26  pieds,  fut  exhaussé  de  2  à  4  pieds,  travaux  rendus 
nécessaires  par  le  tassement  de  la  jetée,  dû  à  l'affouillement  causé  par  les  eaux  du 
ruisseau.  Pour  protéger  la  jetée  contre  l'affouillement,  un  canal  de  80  pieds  de  long  fut 
construit  sur  le  côté  intérieur  ;  ce  canal  est  doublé  à  l'extérieur  avec  du  madrier  de 
3  pouces. 

La  jetée  a  une  longueur  totale  de  270  pieds,  une  largeur  de  20  à  26  pieds  et  une 
hauteur,  à  l'extrémité  extérieure,  de  24  pieds,  où,  à  l'eau  haute,  il  y  a  une  profondeur 
d'eau  de  21  pieds. 

En  1902-03,  la  somme  de  $207.63  fut  dépensée  pour  poser  du  pilotis  jointif  sur 
environ  53  pieds  de  l'extrémité  attenant  au  rivage,  sur  le  côté  est  de  la  jetée.  Cet 
ouvrage  a  pour  but  d'empêcher  les  eaux  du  ruisseau  de  miner  les  fondations  de  la 
jetée. 

En  1903-04,  la  somme  de  $49.99  fut  dépensée  pour  renouveler  du  lambrissage  à 
joints  clos  qui  avait  été  emporté  par  la  glace,  l'hiver  précédent. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  de  $1,538.10,  payé 
au  gouvernement  provincial,  est  de  $11,366.51. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  le  12  juin 
1888. 

Les  grandes  mers  montent  de  32  pieds,  les  mortes-mers  de  28  pieds. 

HARBOURVILLE. 

Harbourville,  dans  le  comté  de  King,  est  située  sur  la  rive  sud  de  la  baie  de  Fun- 
dy,  à  53  milles  au  nord-est  du  goulet  de  Digby.  La  population  est  d'environ  200  habi- 
tants qui  s'occupent  de  pêche  et  d'agriculture,  celle-là  étant  la  principale  industrie. 
Le  havre  qui  n'a  que  400  pieds  de  longueur  sur  200  pieds  de  largeur,  et  à  sec,  à  marée 
basse,  esrt  formée  par  l'embouchure  de  la  rivière  Givan,  et  offre  à  marée  haute  un  abi'i 
sûr  contre  la  tempête,  de  quelque  côté  qu'elle  vienne,  aux  navires  qui  tirent  jusqu'à 
14  pieds  d'eau.  Les  travaux  ici  consistent  en  deux  brise-lames  ou  jttées,  un  de  chaque 
côté,  a  l'entrée  du  havre.  Il  y  a  plusieurs  années  qu'ils  ont  été  construits,  avant  la 
Confédération,  par  le  gouvernement  provincial,  lorsque  les  intérêts  de  la  navigation  de 
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l'endroit  étaient  beaucoup  plus  considérables  qu'ils  l'ont  été  depuis  la  construction  du 
chemin  de  fer  Dominion  Atlantic,  en  1868.  Le  brise-lames  de  l'ouest  a  été  prolonge 
par  le  département  en  1876,  au  coût  de  $2,000,  et  depuis  cette  date,  plusieurs  dépenses 
minimes  s'élevant  en  1897  à  $7,861.09  ont  été  encourues  pour  réparer  ou  renouveler 
l'un  ou  l'autre  quai.  Ces  travaux  ont  été  construits  au  moyen  de  coffrage  de  bois 
rond  à  claire-voie,  leurs  extrémités  extérieures  étant  couvertes  de  lambris  jointifs  avec 
des  espars  plats. 

Pendant  l'année  finissant  le  30  juin  1900,  la  somme  de  $2,399.90  a  été  dépensée 
pour  faire  des  réparations  générales  et  des  améliorations. 

On  a  élargi  la  partie  extérieure  du  côté  ouest  du  brise-lames,  dans  la  pleine  lar- 
geur de  toutes  les  constructions  (45  pieds)  en  l'allongeant  de  la  valeur  d'un  panneau 
(12  pieds),  ainsi  que  le  prolongement  du  quai  ou  brise-lames  placé  à  l'est,  en  y  ajou- 
tant une  nouveMe  pièce  de  80  pieds  de  longueur  sur  une  largeur  de  20  pieds,  destinée 
à  garantir  les  navires  amarrés  au  brise-lames. 

En  1903-04,  la  somme  de  $499.71,  fut  dépensée  pour  réparations  générales  ;  les 
les  pièces  de  couronnement  sur  les  deux  brise-lames  et  sur  le  quai  nord  ;  et  à  réparer 
en  entier,  y  compris  les  pièces  de  couronnement,  les  traversines,  etc.,  le  mur  en  cais- 
sons autour  du  petit  havre  intérieur,  où  les  bateaux  de  pêche  vont  s'abriter. 

Les  grandes  mers  montent  de  38  pieds. 

La  dépense  totale,  le  30  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  de  $323,  payé  au 
gouvernement  provincial  en  1888,  est  de  $11,633.72. 

Ces  travaux  ont  été  transférés  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  le  12 
juin  1888J 

HAWK-INLET. 

Hawk-Inlet,  comté  de  Shelburne,  est  un  petit  bras  de  mer  situé  à  l'extrémité  méri- 
dionale de  l'île  du  Cap-Sable,  environ  deux  milles  au  sud-est  de  Clark's-Harbour  , 
c'est  le  centre  d'un  important  district  de  pêche.  Il  n'a  jamais  été  navigable  à  toutes 
les  phases  de  la  marée,  même  pour  les  petits  bateaux.  Lorsque  le  temps  est  orageux, 
les  pêcheurs  sont  forcés  de  rester  à  terre,  ou  s'ils  sont  au  large,  d'attendre  que  la 
marée  monte  suffisamment  pour  leur  permettre  de  passer  leurs  bateaux  à  travers  une 
série  de  bancs  de  sable  d'environ  1,000  pieds  de  long,  qui  se  trouvent  entre  le  mouil- 
lage de  barges,  en  dehors,  et  un  petit  havre  en  dedans  du  bras  de  mer. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  la  somme  de  $500.04  fut  dépensée  pour 
élargir  et  creuser  le  chenal  ;    environ  110  tonnes  de  cailloux  furent  enlevées. 

L'ouvrage  fait  à  marée  basse,  a  été  difficile  ;  on  s'est  servi  de  charrues  et  de  pelles 
pour  remuer  le  sable  afin  qu'il  fût  emporté  par  la  marée. 

Le  chenal  a  maintenant  1,000  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  avec  une  profon- 
deur de  3  à  5  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  ordinaires  du  printemps,  ce  qui  est  suffi- 
sant pour  permettre  aux  petits  bateaux  d'entrer  en  tout  temps  et  aux  plus  gros,  à  mi- 
marée. 

HERRING-COVE. 

Herring-Cove,  comté  d'Halifax,  est  un  petit  bassin  ou  bras  de  mer  situé  sur  le 
côté  ouest  de  l'entrée  du  havre  d'Halifax,  à  5£  milles  de  la  ville.  Sur  les  bords  de 
l'anse,  est  construit  un  village  d'environ  450  habitants,  dont  la  pêche  est  le  seul  moyen 
d'existence.    La  valeur  de  la  pêche  annuelle  est  de  $100,000. 

En  1874,  le  ministère  dépensa  la  somme  de  $2,400  pour  creuser  une  barre  de  sable 
qui  s'était  formée  à  l'entrée  de  l'anse. 

En  1874,  la  barre  s'étant  formée  de  nouveau,  le  dragueur  George  McKenzie  enleva 
12,915  verges  cubes  de  sable  et  un  grand  nombre  de  cailloux. 

Au  mois  de  février  1903,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  brise- 
lames  sur  le  côté  ouest  de  l'entrée  de  l'anse.    L'ouvrage  a  150  pieds  de  long,  35  pieds 
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de  large  au  sommet  et  20  pieds  de  haut  à  l'extrémité  extérieure,  où  il  y  a  16  pieds  d'eau 
à  l'eau  haute  des  marées  ordinaires. 

Ce  brise-lames  est  solidement  construit  en  caissons  de  bois  rond;  les  fondations, 
jusqu'à  mi-marée,  sont  en  bois  traité  à  la  créosote. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds,  les  mortes-mers  de  5  pieds. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $8,159. 

HORTON-LANDING. 

Horton-Landing,  ou  Lower-Horton,  est  situé  à  l'extrémité  est  du  comté  de  King, 
à  l'embouchure  de  la  rivière  Gasnereaux,  dans  un  des  districts  les  plus  riches  et  les  plus 
fertiles  de  la  Nouvelle-Ecosse  ;  c'est  un  point  d'arrêt  sur  le  chemin  de  fer  "  Dominion 
Atlantic." 

Il  y  a  quelques  70  ou  80  ans,  un  quai  fut  construit,  par  le  gouvernement  provin- 
cial, sur  la  rive  sud  de  la  rivière,  près  de  son  embouchure.  Cette  construction  étant 
tombée  en  ruines  fut  reconstruite  par  ce  ministère  en  1888-89,  au  coût  de  $2,252.88.  Le 
nouveau  quai  construit  sur  l'emplacement  du  vieux,  a  172  pieds  de  long,  65  pieds  de 
large  à  son  extrémité  du  large,  et  23£  à  l'extrémité  attenant  au  rivage.  C'est  une 
construction  en  caissons  de  bois  à  parements  ouverts,  pourvus  de  défenses,  lestés  et 
couverts  d'un  tablier  en  madriers. 

L'emplacement  de  ce  quai  est  sûr  et  bien  abrité,  et,  quoiqu'il  soit  à  sec  à  l'eau 
basse,  à  cause  des  marées  qui  montent  de  40  à  48  pieds,  les  vaisseaux  tirant  18  pieds 
■d'eau  peuvent  y  arriver  à  marée  haute. 

En  1903-04,  la  somme  de  $70.20  fut  dépensée  pour  renouveler  6  poteaux  d'amar- 
rage et  quelques  madriers  du  tablier. 

INDIAN-BROOK-FLATS. 

Indian-Brook-Flats,  comté  de  Shelburne,  sont  des  hauts-fonds  s'étendant  du  rivage 
vers  le  large  jusqu'à  Barrington-Passage,  un  demi-mille  au  sud-ouest  du  village  de 
Barrington,  le  village  dans  les  environs  immédiats  de  ces  hauts-fonds  est  connu  sous  le 
nom  de  North-East-Point. 

Le  quai  en  voie  de  construction  sera  utile,  non  seulement  aux  habitants  de  ce  vil- 
lage, mais  aussi  à  300  ou  400  autres  personnes  qui  vivent  dans  un  circuit  de  1  à  2£  milles 
de  cet  endroit.    La  seule  occupation  de  ces  gens  est  la  pêche. 

Le  Parlement,  afin  de  leur  venir  en  aide,  vota,  en  1902,  une  somme  de  $2,700  pour 
construire  un  quai. 

Le  seul  endroit  favorable  pour  la  construction  d'un  quai  était  déjà  occupé  par  une 
petite  structure,  la  propriété  d'un  des  résidents  des  environs.  Ce  site,  ainsi  que  le 
chemin  conduisant  à  la  route  publique,  fut  acheté  pour  la  somme  de  $150,  et  l'ouvrage 
de  construction  fut  commencé.    La  dépense  durant  l'exercice  de  1902-03,  est  de  $2,648.81. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  le  quai  fut  complété. 

Le  nouveau  quai  consiste  en  quatre  parties  bien  distinctes  :  L'approche,  une  levée 
en  pierre  de  41  pieds  de  long  ;  une  section  en  piles  et  travées,  56  pieds  de  long  ;  une  sec- 
tion en  chevalets  de  pilotis,  374  pieds  de  long;  et  le  quai,  proprement  dit,  40  pieds  de 
long,  faisant  une  longueur  totale  de  511  pieds,  à  partir  du  rivage  jusqu'au  chenal  sur 
le  côté  extérieur  des  hauts-fonds. 

L'approche  est  une  levée  ordinaire  en  pierre,  27  pieds  de  large  au  sommet  et  9 
pieds  de  haut  à  son  extrémité  extérieure.  La  section  en  piles  et  travées  consiste  en  deux 
caissons  de  bois  rond,  remplis  de  pierre,  d'une  longueur  de  20  pieds,  placés  à  16  pieds  de 
distance  ;  la  largeur  au  sommet  est  de  18  pieds. 

La  section  en  chevalets  de  pilotis  consiste  en  34  chevalets  placés  à  11  pieds  de 
centre  à  centre,  le  tout  ayant  une  largeur  de  16  pieds,  la  hauteur  à  l'extrémité  exté- 
rieure est  de  11  pieds. 

Le  quai,  ou  le  bout  du  large,  a  40  pieds  de  long  et  50  de  large  au  sommet,  cons- 
truit en  chevalets  de  pilotis,  bien  assujettis  et  munis  de  défenses  ;  la  hauteur,  à  l'extré- 
mité extérieure,  sur  le  bord  du  chenal,  est  de  23  pieds. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $672.90. 
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IONA. 

Iona,  comté  ue  Victoria,  est  sur  le  côté  nord  du  détroit  de  Barra,  qui  relie  les  lacs 
du  Grand  et  du  Petit-Bras-d'Or.  C'est  une  station  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  à 
l'extrémité  nord  du  pont  de  chemin  de  fer  des  Grand-Narrows  et  une  place  de  débarque- 
ment pour  les  steamers  de  la  "  Bras-d'Or  Steam  Navigation  Company  ". 

Pendant  les  mois  d'hiver,  si  la  glace  et  le  temps  le  permettent,  un  steamer  portant 
les  malles  et  les  passagers  entretient  une  communication  quotidienne  entre  Baddeck  et 
Iona,  et  comme  en  certain  temps,  à  cause  de  la  glace  et  pour  d'autres  raisons,  le  pont- 
levis  ne  peut  pas  être  ouvert,  et  que  le  steamer  ne  peut  atteindre  le  vieux  quai  sur  le 
côté  ouest  du  pont,  la  somme  de  $5,500  fut  votée  en  1901-02,  pour  la  construction  d'un 
nouveau  quai,  sur  le  côté  est  du  pont,  devant  avoir  10  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse,  et  être 
relié  à  la  gare  du  chemin  de  fer  par  un  chemin  de  350  pieds  de  long.  L'ouvrage  fut 
fait  durant  les  exercices  de  1901-02-03. 

Le  quai  est  une  construction  en  piles  et  travées  de  260  pieds  de  long,  composée  de 
6  piles  de  caissonnage,  séparées  par  des  ouvertures  de  18  pieds.  Les  3  piles  intérieures 
ont  40,  22  et  22  pieds  de  long  respectivement,  leur  largeur  est  de  20  pieds  ;  les  trois 
piles  du  large  ont  22,  22  et  42  pieds  de  long  respectivement,  et  leur  largeur  au  sommet 
est  de  30  pieds.  Ces  piles  sont  construites  en  bois  rond,  à  parements  ouverts,  munies 
de  défenses  sur  les  côtés  et  à  l'extrémité  du  large;  les  fondations  sont  en  bois  traité  à 
la  créosote;  les  façades  extérieures  des  trois  piles  du  large  sont  lambrissées  à  joints  clos. 

Une  somme  de  $5,000,  fut  votée  pour  1903-04,  pour  construire  un  prolongement  au 
quai.  Des  plans  et  devis  furent  préparés,  et  le  20  de  mai  1904,  l'ouvrage  fut  donné  à 
l'entreprise,  pour  la  somme  de  $10,230  ;  mais,  à  la  fin  de  l'exercice  financier,  l'ouvrage 
n'était  pas  encore  commencé. 

Le  22  avril  1904,  les  glaces,  poussées  par  le  vent  du  nord,  détruisirent  les  30  pieds 
extérieurs  de  la  superstructure  de  la  pile  du  large,  ne  laissant  intacte  que  la  substruc- 
ture de  bois  à  la  créosote. 

Le  17  de  juin  1904,  des  ordres  furent  donnés  de  dépenser  $1,300  pour  réparer  le 
dommage  et  mettre  le  quai  en  état  de  supporter  les  convois  de  chemin  de  fer.  La 
somme  de  $684.45  seulement,  put  être  dépensée  avant  la  fin  de  l'exercice  financier. 

ISLAND-POINT. 

Island-Point,  comté  de  Victoria,  est  situé  sur  le  côté  sud  de  l'île  Boularderie,  18 
milles  à  l'ouest  du  pont  que  traverse  le  Petit-Bras-d'Or  à  l'entrée  du  chenal  Saint- 
André,  un  bras  du  lac  Bras-d'Or. 

Un  quai,  120  pieds  de  long  et  20  de  large,  ayant  un  L  à  l'extrémité  extérieure,  20 
pieds  par  21  pieds,  fut  construit  par  ce  ministère  en  1886-87.  Ce  quai  est  construit 
en  piles  et  travées  ;  la  profondeur  d'eau  au  bout  du  large  est  de  11  pieds  au  niveau 
île  l'eau  ordinaire  du  lac.  En  1892-93,  la  somme  de  $49.48  fut  dépensée  pour  faire  des 
réparations  rendues  nécessaires  par  les  dommages  causés  par  la  glace. 

L'ouvrage  ayant  tassé  et  étant  devenu  dangereux  par  suite  de  l'action  destructive 
du  taret  et  de  la  décomposition  naturelle  du  bois,  la  somme  de  $550  fut  octroyée  pour 
faire  les  réparations  nécessaires  en  1902-03.  Après  examen  de  l'ouvrage,  on  trouva 
qu'il  était  nécessaire  de  reconstruire  les  piles  intérieures  et  que  le  dessus  de  la  pile 
extérieure  avait  été  emporté  jusqu'à  3  pieds  au-dessous  de  l'eau  basse.  Le  montant 
octroyé  étant  insuffisant  pour  reconstruire  l'ouvrage  en  entier,  la  somme  de  $513.37 
fut  dépensée  pour  reconstruire  la  partie  intérieure  et  pour  acheter  une  partie  du  bois 
requis  pour  la  reconstruction  de  la  pile  extérieure. 

La  somme  de  $1,400  fut  octroyée  pour  construire,  en  1903-04,  une  pile  en  pilotis 
traités  à  la.  créosote. 

Des  plans  et  devis  furent  préparés,  et  le  bois  ordonné  au  commencement  du  prin 
temps  ;  mais  la  livraison  du  bois  à  la  créosote  fut  retardée  ;  de  plus,  on  eut  beaucoup  de 
difficultés  à  se  procurer  une  sonnette,  pour  enfoncer  les  pilotis;  l'ouvrage  ne  put  être 
commencé  que  vers  la  fin  de  l'exercice  financier. 

La  dépense  durant  1903-04,  est  de  $915.31. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  est  de  $3,881.70. 
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L'île  Janvrin,  comté  de  Richmond,  est  une  grande  île  située  à  l'ouest  de  l'île  Ma- 
dame, dont  elle  est  séparée  par  le  passage  Mousselier. 

La  somme  de  $2,000  fut  octroyée  pour  la  construction  d'un  quai. 

Des  plans  et  devis  furent  préparés  pour  un  quai  en  bois  naturel,  195  pieds  de  long,. 
16  pieds  de  large,  et  ayant  8  pieds  d'eau  à  l'eau  basse,  pour  être  construit  sur  le  côté 
nord  du  havre  de  Janvrin. 

Les  matériaux  requis  devaient  être  livrés  à  bonne  heure  le  printemps,  mais  ils  ne  le 
furent  que  vers  la  fin  de  l'exercice  financier. 

La  somme  de  $24.20  a  été  dépensée  pour  salaire  et  autres  dépenses  du  contremaître 
qui  a  fait  les  arrangements  pour  la  livraison  des  matériaux. 

JUDIQUE. 

Judique,  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  le  côté  est  de  la  baie  St.  George,  10  milles 
au  sud  de  Port-Hood,  16  milles  au  nord  de  l'entrée  du  détroit  de  Canso. 

En  1898-99  et  1900,  un  brise-lames  fut  construit  par  ce  ministère  à  la  Pointe 
McKay  ;  ce  brise-lames  a  725  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  ;  un  "  L  "  de  20  x  20 
pieds  a  été  construit  à  son  extrémité  extérieure,  où  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  6 
pieds  à  l'eau  basse. 

L'ouvrage  est  construit  en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts,  avec  des 
fondations  en  bois  préparé  à  la  créosote,  remplis  de  lest,  lambrissés  à  joints  clos  autour 
de  l'extrémité  extérieure  et  de  "  L  ",  et  protégés  sur  le  côté  du  large  par  un  talus  de 
pierre. 

La  tempête  du  12  septembre  1900  qui  causa  tant  de  dommages  le  long  des  côtes  du 
Saint-Laurent,  endommagea  légèrement  cet  ouvrage. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $898.77  fut  dépensée  en  répara- 
tions et  améliorations  :  Les  traversines  du  plancher  et  le  plancher,  sur  une  distance 
de  137  pieds,  furent  remis  en  place;  du  nouveau  lest  fut  placé  dans  les  caissons  exté- 
rieurs sur  une  distance  de  550  pieds,  et  cette  partie  fut  lambrissée  à  joints  clos,  et  407 
pieds  linéaires  de  pièces  de  couronnements  furent  posés  le  long  de  la  façade  du  large. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $398.48  fut  dépensée  pour  achever  les 
améliorations  commencées  l'année  précédente  ;  une  longueur  de  400  pieds  de  la  façade 
du  large  fut  lambrissée  à  joints  clos. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  est  de  $21,204.36. 

KINGSPORT. 

Kingsport,  aussi  connu  sous  le  nom  de  Oak-Point,  est  un  village  de  500  habitants, 
sur  le  côté  sud-ouest  du  Bassin  de  Minas,  entre  l'embouchure  de  la  rivière  Cornwallis 
et  le  Cap-Blomidun.  C'est  le  terminus  du  chemin  de  fer  "  Cornwallis  Valley  (ouvert 
en  décembre  1890,  et  maintenant  un  embranchement  du  Dominion  Atlantic)",  qui 
communique  avec  Kentville,  le  chef -lieu  du  comté,  14  milles  au  sud. 

Une  jetée  de  445  pieds  de  long,  bâtie  en  pilotis,  existait  déjà  ici,  quand  le  havre 
passa  sous  le  contrôle  du  département  des  Travaux  publics.  En  1873-74,  le  départe- 
ment construisit  un  caisson  de  12  pieds  de  large  sur  le  côte  est  ou  côté  opposé  du  quai 
dans  le  but  d'arrêter  la  force  de  la  mer.  En  1875,  l'ouvrage  fut  prolongé  de  240  pieds 
sur  une  largeur  de  30  pieds.  Dans  les  années  subséquentes  des  réparations  y  furent 
faites  plusieurs  fois.  En  décembre  1890,  le  chemin  de  fer  "  Cornwallis  Valley  "  fut 
ouvert  au  commerce,  et  vers  le  même  temps,  le  quai,  qui  forme  le  terminus  du  chemin 
de  fer,  et  sur  lequel  il  y  a  une  voie,  passa,  en  vertu  d'une  entente  avec  le  département, 
sous  le  contrôle  et  en  la  possession  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer. 

Durant  l'exercice  1901-02,  la  somme  de  $9,276.72  fut  dépensée  pour  reconstruire 
la  partie  supérieure  de  la  pile  du  large  en  caissons  solides,  270  pieds  de  long;  cette 
pile  avait  été  construite  en  1875.  Pour  élargir  et  renforcer  le  quai,  un  ouvrage  en 
caissons  fut  construit  sur  le  côté  nord,  le  long  de  la  partie  extérieure. 


iv  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  33 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

En  1902-03,  la  somme  de  $4,934.60  fut  dépensée  pour  continuer  les  réparations 
commencàes  l'année  précédente.  Les  130  pieds  extérieurs  du  quai  furent  défaits,  sur 
une  hauteur  de  15  pieds,  et  reconstruits  en  caissons  solides.  Pour  renforcer  le  côté 
nord  du  quai,  un  ouvrage  en  caissons,  10  pieds  de  large,  fut  construit  sur  une  lon- 
gueur de  700  pieds. 

En  1903-04,  la  somme  de  $5,056.61  fut  dépensée  pour  continuer  les  travaux  de  ré- 
paration et  renouvellements  commencés  les  années  précédentes. 

L'ouvrage  consista  à  construire  une  pile  de  renfort  sur  le  côté  nord  de  la  jetée  ; 
à  renouveler  130  pieds  de  l'ouvrage  en  pilotis,  près  du  rivage,  et  à  réparer  les  autres 
100  pieds  attenant  au  rivage,  lesquels  sont  construits  en  caissons  remplis  de  pierre  et 
de  terre. 

Les  grandes  mers  montent  de  48  pieds,  les  mortes-mers  de  40  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  de  $1,738.14  payé 
au  gouvernement  provincial,  en  1887,  est  de  $46,931.90. 

l'ardoise. 

L'Ardoise,  comté  de  Richmond,  est  situé  sur  le  côté  est  de  la  baie  de  Saint-Pierre, 
à  environ  9  milles  à  l'est  de  l'entrée  du  canal  Saint-Pierre. 

Un  brise-lames,  au  large  de  la  pointe  "  Martin  ",  sis  dans  5  à  10  pieds  d'eau  à 
l'eau  basse,  fut  construit  en  1876-77;  presqu'entièrement  détruit  en  1883,  il  fut  recons- 
truit en  1891-92-93. 

L'ouvrage  consiste  en  une  construction  de  bois,  400  pieds  de  long  et  20  pieds  de 
large,  placée  sur  les  ruines  de  l'ancien  brise-lames,  dans  une  profondeur  d'eau  de  1  à 
4£  pieds  à  Peau  basse.  Le  sommet  est  1  pied  au-dessus  de  l'eau  haute  et  l'ouvrage 
entier  est  recouvert  de  pierres.  Le  côté  regardant  la  mer,  ainsi  que  l'extrémité  exté- 
rieure, sont  construits  à  déclin  de  3  à  1  ;  le  côté,  ainsi  que  l'extrémité  intérieure,  2 
à  1.  La  surface  entière  du  travail  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse  fut  recouverte 
de  grandes  pierres  ne  mesurant  pas  moins  de  15  pieds  cubes  chaque;  les  interstices 
furent  remplis  de  béton. 

Depuis  que  cet  ouvrage  a  été  achevé,  les  pierres  sur  les  parements  à  déclin  du 
côté  de  la  mer  et  à  l'extrémité  extérieure,  qui  avaient  été  déplacées  par  l'action  des 
vagues,  ont  été  de  nouveau  mises  en  position  :  un  mur  en  béton,  3  pieds  de  large  au 
sommet  et  4£  de  haut,  a  été  construit  carré  avec  le  niveau  de  la  couverture  en  pierres 
cimentées  le  long  de  la  face  extérieure  aux  extrémités  du  caisson. 

Le  brise-lames  a  une  hauteur  moyenne  de  17^  'pieds  à  partir  de  la  base  première 
au  sommet  de  pierres  cimentées,  qui  a  5  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  et  10  pie<5s  au- 
dessus  de  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

Afin  d'arrêter  l'affouillement  qui  se  fait  dans  le  havre  par  l'ouverture  entre  l'ex- 
trémité du  brise-lames  et  le  rivage,  une  distance  d'environ  1,200  pieds,  on  décida  de 
fermer  cette  ouverture,  par  une  construction  en  caissons. 

Des  plans  et  devis  furent  préparés,  et  le  29  de  décembre  1903,  l'ouvrage  fut  donné 
à  l'entreprise  pour  la  somme  de  $24,820. 

Le  bois  nécessaire  n'ayant  pas  été  livré  à  temps,  l'ouvrage  n'avait  pas  été  com- 
mencé au  30  juin  Ï904. 

L'ouvrage  sous  contrat  consiste  en  un  brise-lames  de  1,145  pieds  de  long,  et  d'une 
levée  en  pierre  de  50  pieds.  Sur  une  longueur  de  350  pieds,  à  partir  de  son  extrémité 
du  large,  le  brise-lames  aura  20  pieds  de  large  au  sommet  et  sera  protégé,  de  chaque 
côté,  par  un  talus  en  pierre,  sur  les  autres  750  pieds,  il  aura  16  pieds  de  large,  et  sera 
protégé,  sur  le  côté  de  la  mer  seulement,  par  un  talus  en  pierre. 

La  levée  en  pierre  sera  construite  entre  l'extrémité  du  large  du  brise-lames,  et  le 
vieux  brise-lames.  Elle  sera  en  grosses  pierres  de  carrière  ;  la  façade  extérieure  sera 
construite  à  déclin  de  3  dans  1,  et  la  façade  intérieure,  2  dans  1. 

La  dépense  encourue  pour  demander  des  soumissions,  etc.,  est  de  $104.27. 

19_iv_3 
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Larry's-River,  comté  de  Guysborough,  est  située  à  l'extrémité  ouest  de  Tor-Bay, 
sur  le  côte  sud  ou  atlantique  de  la  Nouvelle-Ecosse,  24  milles  à  l'ouest  du  havre  de 
Canso. 

Ce  havre,  un  chenal  à  travers  des  battures  de  vase,  amélioré  par  du  dragage,  était 
primitivement  protégé  du  côté  de  l'est  par  une  batture  et  une  barre  de  galet.  Depuis 
1896  la  pointe  de  la  batture,  à  l'extrémité  nord  de  la  barre,  et  la  barre  elle-même  ont 
été  rongées  par  la  mer  et  en  partie  transportées  vers  l'intérieur  du  chenal. 

Afin  de  rétablir  l'abri  que  donnait  cette  batture  et  cette  barre,  un  contrat  fut 
signé  le  22  septembre  1902,  pour  la  construction  d'un  brise-lames  au  coût  de  $15,840. 

L'ouvrage  consiste  en  deux  sections  de  levée  en  pierre  d'une  longueur  de  125  et 
379  pieds  respectivement,  ayant  une  largeur  de  14  pieds  au  niveau  de  2  pieds  au-des- 
sus de  l'eau  haute,  et  une  hauteur  moyenne  de  6  pieds  ;  d'une  section  de  centre  cons- 
truite.en  caissons,  500  pieds  de  long,  14  pieds  de  large  au  sommet  <et  ayant  une  hauteur 
moyenne  de  11J  pieds,  protégés  par  un  lambris  solide  et  un  talus  de  pierre  construit  à 
déclin  de  2  à  1  à  partir  du  niveau  de  l'eau  haute. 

Les  levées  et  les  caissons  devront  être  construits  à  une  hauteur  de  4  pieds  au-des- 
sus du  niveau  des  eaux  les  plus  hautes. 

Les  grandes  mers  montent  6  pieds  6  pouces. 

En  1902-03,  très  peu  d'ouvrage  fut  fait,  les  travaux  ne  commencèrent  qu'au  22  de 
juin.     La  dépense  encourue  au  30  juin  1903  n'était  que  de  $749.81. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  l'ouvrage  sous  contrat  fut  terminé,  à  l'excep- 
tion de  350  verges  de  pierre,  qui  n'avaient  pas  encore  été  posées  dans  le  talus. 

La  dépense  pour  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $13,627.50. 

Le  travail  fut  complété  d'une  manière  satisfaisante,  le  6  juillet  1904. 

LINGAN. 

Lingan,  ou  Bridgeport,  comté  du  Cap-Breton,  est  à  la  tête  d'Indian-Bay,  sur  le 
côté  nord-est  de  l'île  du  Cap-Breton,  à  environ  5  milles  à  l'est  de  l'entrée  du  havre  de 
Sydney.  Une  large  mare  ou  bassin,  ayant  une  profondeur  de  8  pieds  à  l'eau  basse  ou 
Ide  11  pieds  à  l'eau  haute,  est  séparée  d'Indian-Bay  par  un  banc  de  sable.  L'entrée 
qui  forme  le  havre  fut  creusée  et  redressée  en  1878  et  1880,  afin  de  faciliter  le  charge- 
ment de  charbon  des  mines  de  Lingan,  qui  ont  été  abandonnées  depuis.  Elle  est 
maintenant  traversée  par  un  pont  construit  par  le  gouvernement  provincial  pour 
faciliter  le  trafic  entre  Lingan  et  Bridgeport. 

En  1876-78,  un  ouvrage  de  broussailles  et  pierre  de  1,900  pieds  de  long  fut  cons- 
truit sur  la  grève. 

Cet  ouvrage  donnait  une  protection  efficace  à  la  grève  jusqu'à  1893,  mais  il  a  été 
depuis  emporté  par  places  sur  des  distances  qui,  réunies,  atteignent  1,400  pieds. 

Pendant  l'exercice  de  1901-02,  la  somme  de  $1;999.80  a  été  dépensée  pour  cons- 
truire 1,000  pieds  d'un  ouvrage  en  pierre  et  broussaille  de*  14  pieds  de  large,  et  d'une 
hauteur  moyenne  de  4|,  laissant  1,270  pieds  de  large  et  3  pieds  de  haut  en  moyenne 
à  bâtir  pour  compléter  l'ouvrage  de  protection  de  la  grève. 

Duiant  l'exercice  financier  1902-03,  la  somme  de  $599.89  fut  déposée  pour  cons- 
truire une  longueur  additionnelle  de  500  pieds  d'ouvrage  en  broussaille  et  pierre. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $998.05  fut  dépensée  pour  prolonger  de 
480  pieds  l'ouvrage  de  ^protection,  c'est-à-dire,  jusqu'à  350  pieds  de  l'entrée  du  havre  ; 
un  mur  en  broussaille  et  pierre,  de  300  pieds  de  long,  fut  aussi  construit  entre  l'en- 
trée et  l'extrémité  sud  du  pont. 

LITTLE-HARBOUR. 

Little-Harbour  (Pointe- Arnold),  comté  de  Shelburne,  est  situé  à  l'extrémité  sud* 
est  de  Black-Point,  à  environ  5  milles  à  l'est  de  Lockeport.     Sa  population,  qui  est  de 
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250  âmes,  s'occupe  principalement  de  la  pêche.  Les  pêcheurs  n'ont  aucune  protec- 
tion pour  leurs  bateaux,  dont  ils  perdent  un  grand  nombre,  faute  d'abri  nécessaire. 

En  1902,  une  somme  de  $1,700  fut  votée  pour  construire  un  brise-lames  de  280 
pieds  ide  long,  pour  protéger  le  havre  et  en  même  temps  servir  de  quai;  mais,  les  scie- 
ries de  l'endroit  ayant  été  détruites  par  le  feu,  l'ouvrage  ne  pût  être  fait  en  1902-03, 
comme  on  se  l'était  proposé. 

Un  montant  de  $138.68  fut  dépensé. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  une  somme  de  $2,013.49  fut  dépensée; 
maib  l'ouvrage  n'était  pas  complété  à  la  fin  de  l'exercice. 

Lorsqu'il  sera  achevé,  le  brise-lames  aura  une  longueur  de  289  pieds,  73  pieds 
d'approche  en  pierre,  24  pieds  de  large,  et  203  pieds  de  caissons,  20  pieds  de  large.  Sa 
hauteur,  à  l'extrémité  du  large,  sera  de  17  pieds. 

Les  grandes  mers  montent  de  6£  pieds,  les  mortes-mers  de  5  pieds. 

livingstone's-cove. 

Livingstone's-Cove  (Anse  Livingstone),  dans  le  comté  d'Antigonish,  est  située  sur 
la  rive  est  du  détroit  de  Northumberland,  à  2  milles  environ  au  sud-ouest  du  Cap- 
George. 

Dans  le  but  de  protéger  les  bateaux  de  pêche  du  district  et  de  servir  de  débarca- 
dère aux  steamers  et  petits  vaisseaux,  un  brise-lames  fut  construit  en  1899  et  com- 
plété en  1902. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $1,519.51  fut  dépensée  pour 
compléter  l'extrémité  extérieure  du  brise-lames  avec  les  matériaux  achetés  l'année  pré- 
cédente. 

La  pile  extérieure  a  48  pieds  de  long,  24  pieds  de  large  au  sommet  et  une  hauteur 
moyenne  de  18  pieds;  elle  est  construite  en  bois  carré,  à  parements  ouverts,  fortement 
lestée  et  lambrissée  à  joints  clos  sur  toutes  ses  faces  avec  du  bois  dur. 

L'ouvrage  tel  que  complété  a  312  pieds  de  long,  la  profondeur  de  l'eau  à  l'extré- 
mité extérieure  est  de  9  pieds  au  niveau  de  l'eau  la  plus  basse  ;  un  chemin  de  105  pieds 
de  long,  coupé  à  travers  un  rivage  de  glaise,  le  relie  au  chemin  public. 

Le  brise-lames  consiste  en  une  culée  avec  murs  de  soutènement,  30  pieds  de  long 
et  18  pieds  de  large  sur  le  sommet  ;  en  une  pile  de  80  pieds  de  long  et  19  pieds  de 
large,  et  en  un  prolongement  de  202  pieds  de  long  et  24  pieds  de  large;  sur  le  côté  sud 
de  l'extrémité  extérieure  un  L  de  24  x  24  pieds  a  été  construit.  Les  caissons  sont 
construits  en  bois  carré  à  parements  ouverts,  bien  lestés,  pourvus  de  défenses  et  lam- 
brissés avec  du  bois  dur  sur  le  côté  nord,  sur  l'extrémité  extérieure  et  sur  le  côté  sud 
du  L. 

Le  taret  ayant  endommagé  l'ouvrage,  principalement  la  façade  du  côté  de  la  mer, 
durant  le  dernier  exercice  on  dépensa  la  somme  de  $1,800  pour  construire  un  talus  de 
grosses  pierres,  le  long  de  cette  façade,  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau  haute,  et  avec  une  décli- 
vité de  3  à  1. 

Les  grandes  mers  montent  de  4|  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  est  de  $15,856.60. 

LOCKEPORT. 

Lockeport,  comté  de  Shelburne,  est  situé  sur  la  côte  Atlantique,  environ  14  milles 
au  sud-est  de  Shelburne  ;  sa  population  est  d'environ  800  âmes.  C'est  un  poste  de 
pêche  très  important. 

Durant  1899-1900  et  1900-01,  la  somme  de  $3,944.64  fut  dépensée  pour  y  construire 
un  brise-lames.    En  1902-03  un  montant  de  $299.64  fut  dépensé  en  réparations. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  de  juin  1904,  on  dépensa  une  somme  de  $225.56 
pour  prolonger  l'ouvrage,  une  distance  de  520  pieds.  Ce  travail  consiste  en  une  double 
rangée  de  pilotis  enfoncés  5  pieds  dans  le  sable,  lambrissés  à  l'extérieur  avec  de  la 
planche  de  1  pouce.    Ces  rangées  de  pilotis  sont  posées  en  ligne  parallèle  à  la  grève,  à 
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8  pieds  de  distance,  et  l'espace  entre  elles  est  rempli  de  sable.    L'ouvrage  est  en  forme 
de  croissant,  et  un  soin  particulier  a  été  donné  à  la  régularité  de  la  courbe. 

LOWER-WASHABUCK. 

Lower-Washabuck,  comté  de  Victoria,  est  situé  sur  le  côté  sud  de  l'extrémité  est 
du  chenal  Saint-Patrice,  un  bras  du  lac  Petit-Bras-d'Or. 

Crow-Point  est  une  petite  île  jointe  à  la  terre  ferme  par  une  grève  ou  banc  de  gra- 
vier et  galets,  900  pieds  de  long  et  de  20  à  50  pieds  de  large,  à  l'eau  haute,  formant  à 
l'intérieur  un  bon  petit  havre. 

La  mer  ayant  déjà  endommagé  la  grève,  il  était  à  craindre  qu'elle  ne  s'y  ouvrit  un 
passage,  détruisant  ainsi  le  petit  havre  ;  on  décida  de  construire  des  ouvrages  de  pro- 
tection. 

En  1904,  la  partie  la  plus  basse  et  la  plus  étroite  de  la  grève,  sur  une  distance  de 
200  pieds,  fut  exhaussée  de  3  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  du  lac,  en  construisant,  a  jr 
coût  de  $399.81,  du  caissonnage  en  bois  rond,  bien  assis  et  chargé  de  lest. 

LOWER-WEST-PUBNICO. 

Lower-West-Pubnico,  comté  de  Yarmouth,  est  un  établissement  prospère  et  popu- 
leux situé  sur  le  côté  ouest  du  havre  de  Pubnico,  30  à  35  milles  au  sud-est  de  Yar- 
mouth.   La  population  s'occupe  de  pêche  et  d'agriculture. 

Durant  l'exercice  dernier  (1902-03),  la  somme  de  $1,000  fut  dépensée  pour  recons- 
truire un  vieux  quai  en  caissons  et  en  faire  un  quai  public.  Ce  quai  est  situé  à  l'extré- 
mité sud  du  village.  Les  120  pieds  extérieurs  du  vieil  ouvrage  ont  été  reconstruits  en 
pilotis  sur  une  largeur  de  25  pieds  et  une  hauteur  de  8  à  14  pieds.  Il  y  a  11  pieds  d'eau 
à  l'extrémité  extérieure,  à  l'eau  haute  de  marées  ordinaires  du  printemps. 

En  1903-04,  une  somme  de  $895.62  fut  dépensée  pour  compléter  la  partie  du  centre 
du  quai,  dont  la  reconstruction  avait  été  commencée  l'année  précédente.  Cet  ouvrage 
a  65  pieds  de  long,  30  de  large  et  de  9  à  13  pieds  de  haut.  L'approche  a  été  exhaussée 
de  1  à  3  pieds  sur  une  longueur  de  75  pieds,  et  un  mur  de  soutènement  en  pierre  a  été 
construit  sur  le  côté  sud. 

Les  grandes  mers  montent  d'environ  12  pieds. 

MAIX-À-DIEU. 

Main-à-Dieu,  comté  du  Cap-Breton,  est  un  petit  havre  situé  sur  la  côte  est  du  Cap- 
Breton,  10  milles  au  nord  de  Louisbourg. 

En  1881-82,  un  brise-lames  de  230  pieds  de  long  fut  construit  sur  le  côté  est  du 
havre.  Ce  brise-lames  consiste  en  un  ouvrage  en  caissons  entièrement  lestés  et  cou- 
verts de  pierre,  ayant  une  déclivité  de  3  à  1  sur  le  côté  de  la  mer  et  2  à  1  sur  le  côté- 
intérieur. 

Durant  le  dernier  exercice,  1902-03,  des  plans  et  devis  furent  préparés  et  des  sou- 
missions demandées  pour  la  construction  d'un  brise-lames  sur  le  côté  ouest  du  havre  ; 
ce  travail  a  pour  but  d'arrêter  l'affouillement  et  de  protéger  le  mouillage,  mais,  au  30 
juin,  le  contrat  n'avait  pas  encore  été  passé.  Ce  travail  aura  une  longueur  de  320 
pieds  de  long  et  reposera  dans  une  profondeur  d'eau  de  6  pouces  à  2|  pieds  à  l'eau  la 
plus  basse.  Il  sera  construit  en  caissons,  bien  lestés,  lambrissés  sur  le  côté  de  la  mer, 
où  il  sera  aussi  protégé  par  un  talus  en  pierre  ayant  une  déclivité  de  3  à  1  à  partir 
de  l'eau  haute. 

Les  grandes  mers  montent  de  5  pieds. 

Au  30  de  juin  1904,  l'ouvrage  n'avait  pas  encore  été  adjugé.  Le  délai  est  dû  à  la 
difficulté  que  l'on  a  à  se  procurer  un  titre  légal  du  terrain  requis. 

MALAGAWATCHT. 

Le  havre  de  Malagawatcht,  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  le  côté  ouest  de  l'entrée 
de  la  baie  Ouest,  un  bras  du  lac  Grand-Bras-d'Or. 


IV  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  37 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  de  juin  1904,  la  somme  de  $299.99  fut  dépensée 
pour  creuser  un  chenal  entre  l'entrée  du  havre  de  Malagawatcht  et  la  rivière  du  Bassin- 
Denis.  On  creusa  à  travers  des  hauts-fonds,  et  il  fallut  construire  de  chaque  côté,  à 
l'extrémité,  un  ouvrage  de  protection  en  pierre  et  fascines  de  100  pieds  de  long. 

Ce  chenal  a  1,000  pieds  de  long,/  12  pieds  de  large  et  de  1  à  1£  pied  de  profondeur, 
au  niveau  ordinaire  du  lac. 

M  ALIGNANT    COVE. 

Malignant-Cove,  comté  d'Antigonish,  est  situé  sur  le  détroit  de  Northumberland, 
environ  à  mi-chemin  entre  Arisaig  et  Georgeville,  à  une  distance  d'à  peu  près  4  milles 
de  chacun.  La  somme  de  $5,000  fut  allouée  pour  les  dépenses  pendant  l'année  1899- 
1900,  afin  d'ouvrir,  à  travers  un  banc  de  gravier,  un  chenal  vers  un  petit  étang  à  la 
tête  de  la  crique,  et  pour  construire  des  travaux  de  protection.  Pendant  l'année,  des 
plans  et  devis,  pour  des  travaux  se  prolongeant  en  dehors  à  7  pieds  à  l'eau  basse,  furent 
préparés,  et  la  somme  de  $3,893.35  fut  dépensée  pour  acheter  les  matériaux  nécessaires 
pour  la  construction. 

Les  travaux  proposés  comprenaient  des  jetées  placées  à  60  pieds  de  distance  de 
chaque  côté  du  chenal,  lequel  devait  être  creusé  à  une  profondeur  de  2  pieds  à  l'eau 
basse,  sur  une  largeur  de  30  pieds  au  fond.  Les  jetées,  248  pieds  de  long,  devaient 
être  construites  à  travers  le  banc  de  gravier  à  partir  de  l'eau  basse  d'en  dehors.  Leur 
largeur  au  sommet  devant  être  de  10  pieds,  les  fondations  étant  à  sec  à  l'eau  basse. 
Les  autres  jetées  construites  à  partir  de  l'eau  haute  vers  le  large,  devaient  avoir  16 
pieds  de  large  au  sommet  pour  les  60  pieds  intérieurs  et  22  pieds  de  large  pour  les 
30  pieds  de  leur  extrémité  extérieure.  Tout  le  travail  devait  être  fait  en  caissons  de 
bois  rond,  à  parements  ouverts,  lestés  et  lambrissés  à  joints  clos  aux  extrémités  et  sur 
les  côtés  donnant  sur  le  chenal. 

En  1900-01,  la  somme  de  $6,123.64  fut  dépensée  pour  construire  les  jetées  exté- 
rieures, 90  pieds  de  long  chacune,  ainsi  qu'une  partie  de  la  jetée  intérieure  sur  le  côté 
est  du  chenal,  sur  une  longueur  de  188  pieds. 

En  1901-02,  on  compléta  les  travaux  proposés  et  on  construisit  un  prolongement 
de  60  pieds  à  la  jetée  intérieure  ouest,  afin  d'empêcher  le  vieux  chenal  de  se  rouvrir  à 
travers  le  banc  de  gravier. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  l'extrémité  intérieure  de  la  jetée  de  l'ouest, 
sur  une  distance  de  70  pieds,  fut  exhaussée  de  2  pieds  pour  la  mettre  au  même  niveau 
que  le  reste.  Des  ouvrages  de  protection  furent  aussi  construits  sur  le  côté  est  de  la 
jetée  de  l'est,  afin  d'empêcher  la  mer  de  déferler  par-dessus  le  banc  et  de  remplir  le 
dhenal  de  sable.  Ces  ouvrages  de  protection  consistent  en  une  pile  de  caissons,  40 
pieds  de  long,  12  pieds  de  large,  ayant  une  hauteur  moyenne  de  10  pieds,  et  en  un  pro- 
longement, 50  pieds  de  long,  construit  en  pilotis,  broussaille  et  pierre. 

La  dépense  en  1902-03  est  de  $799.94. 
'  Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  la  somme  de  $1,099.07  fut  dépensée  pour 
lambrisser  avec  du  pilotis  de  bois  dur,  à  joints  clos,  les  extrémités  extérieures  des  piles 
et  leurs  façades,  sur  une  longueur  de  20  pieds;  à  replacer  le  lest  qui  avait  été  enlevé 
des  piles;  à  prolonger  de  40  pieds  les  ouvrages  de  protection  sur  la  grève,  à  l'est  de  la 
pile  de  l'est;  et  à  se  procurer  les  matériaux  nécessaires  pour  construire  un  autre  pro- 
longement de  90  pieds  de  long. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $14,380.85. 

MARGAREE. 

Le  havre  de  Margaree,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Margaree,  comté  d'Inverness, 
est  sur  le  côté  ouest  de  l'île  du  Cap-Breton,  environ  30  milles  au  nord-est  de  Port- 
Plood.  Il  possède  un  chenal  étroit  et  difficile  à  travers  lequel  la  mer  passe  à  une  vitesse 
de  4  nœuds,  et  son  entrée  est  obstruée  par  une  batture  de  sable  mouvant,  sur  laquelle 
il  n'y  a  quelquefois  qu'une  profondeur  de  5  pieds,  à  l'eau  extrêmement  basse. 
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Des  dépenses  ont  été  faites  par  le  ministère  pour  la  construction  et  l'entretien 
d'ouvrages  de  protection  et  des  améliorations  au  côté  ouest  du  chenal;  et  aussi  pour 
la  construction  d'ouvrages  de  protection  du  côté  est. 

Les  constructions  du  côté  ouest  comprennent:  les  travaux  exécutés  par  le  gouver- 
nement provincial  et  continués  par  le  ministère,  et  les  travaux  d'améliorations  entre- 
pris en  1900-01. 

Les  vieux  ouvrages  construits  par  le  gouvernement  provincial  (reconstruits  par 
le  ministère)  s'étendent  à  400  pieds  du  rivage,  en  traversant  ce  qui  était  primitive- 
ment le  faux  chenal,  jusqu'à  un  gros  roc  vis-à-vis  de  l'entrée  et  ensuite  à  angle  droit 
jusqu'au  bord  du  chenal. 

Les  ouvrages  construits  par  le  ministère  s'étendent  du  côté  nord  en  dehors  de 
ceux  du  gouvernement  provincial,  sur  une  longueur  de  505  pieds  sur  la  rive  ouest  du 
chenal.  Ils  sont  divisés  en  quatre  sections:  85  pieds  (construits  en  1876),  130- pieds 
(en  1879),  200  pieds  (en  1900),  et  180  pieds  (en  1899),  sur  des  largeurs  respectives  de 
18,  16,  18  et  20  pieds  au  sommet,  et  des  hauteurs  de  15,  14,  12  et  16  pieds. 

Chaque  section  est  bâtie  en  caissons  de  bois  rond,  remplis  de  lest,  garnis  de  défen- 
ses posées  à  joints  clos  sur  les  côtés  et  les  extrémités  extérieures.  Le  dessus  du  plan- 
cher est  de  4  pieds  4  pouces  à  5  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  haute  des  grandes 
marées.  La  profondeur  d'eau  à  marée  basse,  près  du  quai  le  long  du  chenal,  varie  de- 
7  à  2J  pieds. 

Les  améliorations  commencées  en  1900-01,  mais  non  achevées,  ont  été:  d'augmen- 
ter jusqu'à  8  pieds,  sur  une  longueur  de  200  pieds,  la  profondeur  de  l'eau  près  du 
prolongement  sur  le  côté  qui  se  trouve  le  long  du  chenal  ;  la  construction  d'un  barrage 
de  déviation  de  180  pieds  de  long,  comprenant  25  pieds  de  travaux  en  broussailles  et 
pierres,  de  11  pieds  de  large  au  sommet;  100  pieds  d'ouvrage  en  pilotis  et  broussailles 
de  10  pieds  de  large  ;  55  pieds  d'ouvrage  en  caissons  de  22  pieds  de  large,  posés  sur  une 
fondation  en  broussailles  de  1  pied  3  pouces  à  9  pieds  9  pouces,  à  marée  très  basse. 

Durant  l'année  1900-01,  la  somme  de  $3,695.30  fut  dépensée  de  la  manière  sui- 
vante: $400  pour  réparer  les  façades  des  ouvrages  construits  par  le  gouvernement  pro- 
vincial le  long  du  chenal;  $1,796  pour  l'achat  des  matériaux  et  la  construction  des 
ouvrages  en  fascines  et  en  pierres,  et  en  pilotis  et  fascines,  ainsi  que  la  substruction 
des  caissons  du  barrage  de  déviation;  $1,499.30  pour  le  creusage  dans  le  roc  afin  de 
donner  une  profondeur  de  8  pieds  à  marée  basse  près  du  prolongement,  le  long  du 
chenal. 

En  1901-02,  la  somme  de  $3,065.57  fut  dépensée  comme  suit:  $995.78  pour  com- 
pléter le  barrage  de  déviation  et  construire  un  chemin  sur  son  extrémité  intérieure; 
$2,069.79  pour  compléter  l'excavation  sous-marine  et  nettoyer  l'extrémité  intérieure 
de  l'excavation;  quelques  pointes  de  roc,  sur  lesquelles  il  n'y  avait  que  6  pieds  et  £ 
pouces  d'eau  à  l'eau  la  plus  basse,  furent  aussi  enlevées. 

Durant  l'exercice  financier  1902-03,  la  somme  de  $482.32  fut  dépensée  de  la  ma- 
nière suivante  :  $219.41  pour  compléter  le  barrage  de  déviation;  $61.82  pour  conti- 
nuer l'excavation  du  roc  dans  le  chenal,  et  $201.09  pour  réparer  et  améliorer  les 
ouvrages  de  protection  sur  le  chenal. 

En  1903-04,  la  somme  de  $799.94  fut  dépensée  pour  continuer,  dans  le  chenal,  les 
travaux  d'excavation  commencés  en  1900-01. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  y  compris  $3,378  pour  protection  de  la  grève 
(côté  est)  et  un  remboursement  de  $274.87,  payé  au  gouvernement  provincial,  est  de 
$28,827.70. 

MARGARETVILLE. 

Margaretville,  comté  d'Annapolis,  est  le  village  le  plus  important  sur  le  côté  sud 
de  la  baie  de  Fundy,  à  partir  du  goulet  de  Digby  jusqu'à  la  baie  Scott.  Il  est  à  42 
milles  au  nord-est  du  premier,  à  36  au  sud-ouest  de  la  dernière  et  à  8  milles  au  nord  de 
Middleton,  qui  est  une  station  importante  du  chemin  de  fer  Dominion  Atlantic.  Le 
village  a  une  population  d'environ  500  habitants  s'occupant  de  pêche  et  de  culture. 
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Une  jetée  fut  commencée  en  1837  par  le  gouvernement  provincial  et  prolongée  plus 
tard  à  une  longueur  de  471  pieds.  Elle  fut  mise  sous  le  contrôle  du  ministère  des 
Travaux  publics  en  1871,  et  fut  réparée  depuis  en  différentes  circonstances.  En  dé- 
cembre 1885,  la  jetée  fut  sérieusement  endommagée  à  la  suite  d'une  tempête  violente 
qui  y  fit  une  brèche  d'environ  150  pieds  de  long  sur  toute  l'épaisseur  du  quai.  Outre 
qu'elle  y  causa  plusieurs  autres  avaries.  La  compagnie  connue  sous  le  nom  de  Mar- 
garetville  Pier  Company,  transporta  ses  droits  sur  la  jetée,  au  gouvernement  le  3  août 
1886.    En  1886-87  les  dommages  ci-dessus  décrits  furent  réparés. 

En  octobre  1890,  une  tempête  formidable  emporta  une  partie  de  l'extrémité  exté- 
rieure du  quai  sur  une  longueur  de  117  pieds  et  causa  divers  autresdommages.  En  mars 
1894,  les  86  pieds  qui  restaient  de  l'extrémité  du  large,  après  la  brèche  de  117  pieds, 
furent  entièrement  détruits.  En  1897-99,  la  pile  extérieure  fut  reconstruite.  Cette 
nouvelle  pile,  qui  est  solidement  construite  en  caissons  de  bois  rond,  lambrissé  sur  la 
façade  du  large  et  à  son  extrémité  extérieure,  a  185  pieds  de  long,  42  pieds  de  large 
et  22  à  23  pieds  de  haut. 

En  1900-01,  la  somme  de  $500  fut  dépensée  pour  renouveler  le  plancher  sur  l'extré- 
mité de  l'ouvrage  près  de  la  rive  et  pour  faire  d'autres  travaux. 

Durant  la  présente  année  fiscale,  la  somme  de  $1,560.50  a  été  dépensée  pour  lam- 
brisser la  face  du  brise-lames  du  côté  de  la  mer  sur  une  longueur  de  155  pieds  de 
l'extrémité  près  du  rivage,  et  pour  enlever  du  gravier  du  côté  est  ou  côté  de  terre  afin 
d'améliorer  le  lit  des  goélettes,  et  pour  construire  un  nouveau  brise-lames  de  250  pieds 
vers  l'est  de  l'ouvrage  principal.  Le  nouveau  brise-lames  a  110  pieds  de  long,  16  pieds 
de  large,  7  pieds  de  haut  à  l'extrémité  riveraine,  25  pieds  de  large  et  16^  pieds  de  haut 
à  l'extrémité  du  large.  L'ouvrage  est  solidement  bâti  en  caisson  de  bois  rond,  bien 
garni  de  défenses,  boulonné  et  rempli  de  lest. 

Les  grandes  marées  montent  environ  30  pieds. 

En  1903-04,  la  somme  de  $510.72  fut  dépensée  pour  reconstruire  un  petit  bout  du 
brise-lames,  dans  la  partie  attenant  au  rivage,  14  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  8 
pieds  de  haut.  On  construisit  aussi  une  petite  pile  intérieure,  sur  le  côté  est  de  l'ex- 
trémité attenant  au  rivage,  22  pieds  de  long,  7  pieds  de  large  et  8  de  haut.  Quelques 
petites  réparations  furent  aussi  faites  au  tablier  du  brise-lames. 

t 

POINTE-MCKAY. 

Pointe-McKay  (McKay's  Point),  comté  de  Victoria,  est  située  sur  le  côté  ouest 
de  l'entrée  du  chenal  Saint-Patrice,  un  bras  du  lac  Petit-Bras-d'Or,  environ  2£  milles, 
par  eau,  de  Baddeck,  le  chef-lieu  du  comté. 

Le  steamer  Blue-Hill  fait  tous  les  jours  durant  la  saison  de  navigation,  deux 
voyages  de  Baddeck  à  Iona,  un  point  d'arrêt  du  chemin  de  fer  Intercolonial.  La  Pointe- 
McKay  est  située  entre  ces  deux  endroits,  sur  la  route  du  steamer.  Dans  le  but  de 
donner  un  moyen  de  communication  directe,  le  ministère  accorda  à  l'entreprise,  le  30 
avril  1904,  la  construction  d'un  quai  à  la  Pointe-McKay,  pour  la  somme  de  $5,442.  Ce 
quai  aura  une  profondeur  d'eau  de  12  pieds,  à  son  extrémité  du  large.  Le  délai  apporté 
dans  la  livraison  du  bois  traité  à  la  créosote,  a  été  cause  que  l'ouvrage  n'a  pu  être  com- 
mencé avant  la  fin  de  l'exercice  financier. 

L'ouvrage  sous  contrat  consiste  en  une  construction  en  piles  et  travées,  206  pieds 
de  long  et  20  de  large,  avec  un  'L,  sur  le  côté  ouest  de  l'extrémité  du,  large,  20  pieds  par 
20  pieds;  il  se  composera  d'une  culée  de  28  pieds  de  long,  de  quatre  piles  en  caissons 
de  17  pieds  de  long,  et  d'une  pile  extérieure  de  20  pieds  par  40;  les  ouvertures  entre 
les  piles  auront  18  pieds.  Les  piles  seront  construites  en  bois  rond  à  parements  ouverts, 
chargées  de  lest  et  pourvues  de  défenses  ;  les  fondations,  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau  haute, 
seront  en  bois  traité  à  la  créosote.  Les  parements  de  la  pile  du  large  seront  lambrissés 
à  joints  clos,  avec  du  bois  dur. 

La  dépense  encourue  pour  demander  les  soumissions,  etc.,  est  de  $191.15. 
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L'Anse  de  McNair,  clans  le  comté  d'Antigonish,  est  située  sur  le  côté  ouest  de  la 
baie  Saint-Georges,  2  milles  au  sud  du  Cap-Georges. 

Un  brise-lames  de  400  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  fut  construit  sur  la  rive 
nord  de  l'Anse  durant  les  années  1872-73-74;  et  en  1878,  une  longueur  additionnelle 
de  20  pieds  fut  ajoutée.  En  1879,  le  brise-lames  fut  emporté  par  des  glaces,  sauf  une 
centaine  de  pieds  près  du  rivage  jusqu'à  une  profondeur  de  6  à  3  pieds  au-dessous  de 
l'eau  basse.  Dans  le  cours  de  l'été  de  1883,  70  pieds  de  la  partie  brisée  furent  recons- 
truits et  durant  l'hiver  de  1884  l'ouvrage  fut  prolongé  de  94  pieds.  En  avril  1884,  ce 
prolongement  fut  emporté  par  les  glaces. 

Pendant  les  années  1886-87-88  le  fond  du  brise-lames  endommagé  fut  creusé  avec 
un  dragueur  et  on  reconstruisit  une  autre  longueur  de  160  pieds  sur  34  pieds  de  large 
au  sommet,  avec  des  talus  sur  la  façade  du  large,  ce  qui  donna  au  brise-lames  une  lon- 
gueur totale  de  330  pieds. 

Vu  les  dommages  causés  par  les  ta  rets  de  1890  à  1894,  l'extrémité  extérieure  fut 
protégée  par  un  ouvrage  en  pilotis  à  joints  clos,  en  bois  préparé  à  la  créosote;  le  fond 
de  la  façade  en  talus  fut  garni  de  défenses  posées  à  joints  clos,  et  de  plus  l'on  y  ajouta 
un  revêtement  en  pierre  de  maçonnerie. 

En  1897-98-99,  une  partie  du  mur  en  bois,  en  dessous  de  la  façade  en  talus,  qui 
avait  été  rongée  par  les  tarets,  fut  coupée  sur  une  distance  de  80  pieds  jusqu'au  pre- 
mier rang  de  longrines  et  fut  renouvelée,  et  lambrissée  en  pièces  de  bois  dur  de  10 
pouces  carrés.  On  plaça  longitudinalement  une  nouvelle  plate-forme  à  lest  qu'on 
remplit  de  pierre;  le  plancher  fut  reconstruit  en  neuf  et  on  ajouta  de  la  maçonnerie 
au  talus  pour  renforcer  les  extrémités  inférieures  du  lambrissage. 

En  1899-1900,  une  somme  de  $574.21  fut  dépensée  pour  lambrisser  une  autre  lon- 
gueur de  53  pieds  de  la  façade  extérieure;  aussi  pour  placer  environ  80  verges  cubes 
de  pierre  de  lest  et  300  verges  cubes  de  pierre  de  maçonnerie  dans  le  talus  ;  les  pièces  de 
couronnement  furent  renouvelées  ainsi  que  trois  rangs  de  pièces  de  parements  sur  une 
longueur  de  40  pieds  de  l'extrémité  du  large. 

Pendant  l'année  1900-01,  la  somme  de  $1,198.17  fut  dépensée  pour  exhausser  le 
talus  de  pierre  jusqu'au  niveau  de  la  mi-marée,  tout  le  long  de  la  façade  du  large. 
En  même  temps  un  barrage  de  déviatiqja  du .  courant  fut  construit  en  fascines  et 
pierres  à  l'embouchure  d'un  petit  ruisseau  qui,  en  se  déchargeant  dans  l'anse,  nuisait 
aux  bateaux  qui  y  entraient. 

Sur  le  montant  voté  pour  la  dépense,  la  somme  de  $1,197.17  fut  dépensée  pendant 
la  dernière  année  fiscale  pour  mettre  une  quantité  additionnelle  de  pierre  sur  le  talus 
(environ  80  verges  cubes)  ;  pour  obtenir  les  matériaux  nécessaires  à  l'élargissement 
de  l'extrémité  extérieure  du  brise-lames  (qui  fut  bâti  en  1872,  à  20  pieds  de  largeur 
seulement),  sur  une  distance  de  120  pieds,  et  à  une  largeur  de  30  pieds,  et  pour  la 
construction  de  la  substruction  du  nouveau  bloc. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  la  somme  de  $1,094.58  fut  dépensée  pour  reconstruire 
et  élargir  la  partie  intérieure  du  brise-lames,  sur  une  distance  de  120  pieds  et  une  lar- 
geur de  30  pieds,  avec  les  matériaux  achetés  l'année  précédente,  et  pour  placer  85 
verges  cubes  de  grandes  pierres  dans  le  talus  le  long  de  la  façade  de  la  mer.  L'ouvrage, 
à  son  extrémité  extérieure,  a  20|  pieds  à  l'eau  la  plus  basse. 

La  somme  de  $6,000  fut  octroyée  pour  construire,  en  1903-04,  une  nouvelle  pile 
du  large  et  un  L,  en  bois  traité" à  la  créosote,  32  pieds  de  large  et  80  pieds  de  long; 
mais  vu  le  délai  apporté  dans  la  livraison  du  bois  à  la  créosote,  l'ouvrage  ne  put  être 
commencé  avant  le  30  juin  1904. 

La  somme  de  $4,768.13  a  été  dépensée  pour  l'achat  des  matériaux. 

Les  grandes  mers  montent  de  4  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $73,095.04. 
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mcnut  (île).  t 

L'île  McNut,  comté  de  Shelburne  est  située  à  l'entrée  du  havre  de  Shelburne,  à  8£ 
milles  à  vol  d'oiseau  vers  le  sud-ouest  du  chef -lieu.  Elle  est  longue  de  3  milles  et  large 
de  1£  mille.  Sur  son  extrémité  sud  sont  un  phare  et  une  sirène  de  brouillard.  Se  pro- 
jetant dans  une  direction  ouest,  sur  une  distance  de  près  d'un  demi-mille  de  l'extrémité 
nord  de  l'île,  se  trouve  une  grève  ou  banc  de  gravier  et  de  galet  en  forme  de  fer  à  cheval, 
formant  sur  son  côté  sud  ou  concave  un  havre  efficace  et  très  fréquenté  pour  les  ba- 
teaux de  pêche  et  les  petites  embarcations  de  toutes  sortes.  Il  y  a  quelques  années,  une 
grosse  tempête  fit  une  brèche  à  travers  le  banc.  D'abord  cette  brèche  avait  100  pieds 
de  large,  mais  elle  s'élargit  graduellement  jusqu'à  une  largeur  de  200  pieds  en  1898. 

Pour  empêcher  la  destruction  complète  de  la  grève  et  l'anéantissement  du  seul  asile 
de  refuge  dans  le  port  de  Shelburne,  utilisable  durant  les  tempêtes  du  sud,  la  fermeture 
de  la  brèche  et  la  protection  de  la  grève  par  une  construction  en  caissons  bien  lestés 
jusqu'au  sommet  fut  entreprise  en  1898-99. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $489.28  fut  dépensée  pour  réparer  et 
prolonger  l'ouvrage.  Le  vieil  ouvrage  avait  265  pieds  de  long,  9  pieds  de  large  au  som- 
met, et  d'une  hauteur  moyenne  de  9J  pieds.  L'extrémité  nord  fut  reconstruite  sur  une 
longueur  de  40  pieds,  et  sur  une  hauteur  de  10  pieds  ;  un  prolongement  de  100  pieds  fut 
construit,  9  pieds  de  large  et  10  pieds  de  haut. 

L'ouvrage  est  en  caissons  de  bois  rond,  remplis  de  pierre  et  munis  de  défenses;  il 
est  recouvert  avec  du  bois  rond  de  4  pouces,  afin  d'empêcher  la  mer  et  la  glace  d'em- 
porter le  lest. 

Les  grandes  mers  montent  de  6|  pieds,  les  mortes-mers  de  5  pieds. 

MELBOURNE. 

Melbourne  est  un  établissement  de  quelques  vingt  familles  s'occupant  de  pêche  et 
de  culture,  situé  sur  le  côté  est  de  l'embouchure  de  la  rivière  Chebogue,  environ  huit 
milles  est-sud-est  de  la  ville  de  Yarmouth. 

En  1903-04,  la  somme  de  $715.52  fut  dépensée  pour  construire  un  quai  en  piles  et 
travées,  100  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large,  composé  de  trois  piles  solidement  cons- 
truites en  caissons,  chacune  25  pieds  de  large,  9  de  long  et  de  12  à  15  de  haut,  deux 
travées  de  12  pieds  de  long,  et  une  approche  en  terre  et  gravois,  50  pieds  de  long,  proté- 
gées sur  les  côtés  par  de  grosses  pierres. 

Les  grandes  mers  montent  de  12  pieds,  les  mortes-mers  de  10  pieds. 

METEGHAN. 

Meteghan,  comté  de  Digby,  est  situé  sur  le  côté  sud  de  la  baie  Sainte-Marie,  à  25 
milles  au  nord  de  l^armouth,  2|  milles  de  la  rivière  Meteghan  et  40  milles  de  Digby,  le 
chef -lieu  du  comté.  La  station  de  chemin  de  fer  la  plus  rapprochée  sur  le  Dominion- 
Atlantic  qui  court  presque  parallèlement  à  la  côte,  et  a  son  terminus  à  Yarmouth,  est 
distante  d'environ  7  milles.  Toute  la  côte  de  la  baie  Sainte-Marie,  de  Digby  à  Yar- 
mouth, est  établie  d'une  façon  dense,  et,  de  fait,  est  presque  un  village  continu  épar- 
pillé sur  toute  la  distance  de  65  milles.  Meteghan,  après  Digby  et  Weymouth,  est  l'éta- 
blissement le  plus  grand  et  le  plus  important  sur  le  rivage  de  la  baie,  ayant  une  popula- 
tion de  1,000  habitants  s'occupant  d'agriculture,  de  pêche,  d'exploitation  forestière  et 
de  commerce  général. 

Les  ouvrages  à  cet  endroit  consistent  en  un  brise-lames  et  un  quai,  tous  deux  en 
caissons,  bâtis  depuis  40  à  50  ans  par  le  gouvernement  provincial  et  les  habitants.  Le 
quai  a  environ  300  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large,  le  brise-lames,  de  20  à  26  pieds 
de  large,  s'étend  au  large  sur  une  distance  de  925  pieds  à  partir  du  rivage,  et  a  un 
retour  en  forme  de  L  de  85  pieds  à  l'extrémité  extérieure,  qui  a  24  pieds  de  large  sur 
30  pieds  de  haut,  reposant  à  une  profondeur  de  25  à  27  pieds  à  l'eau  haute  des  grandes 
marées  ordinaires. 
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En  1875,  date  à  laquelle  l'ouvrage  paraît  avoir  été  pris  en  charge  par  le  ministère, 
le  brise-lames  fut  prolongé  et  réparé  par  le  département  au  coût  de  $1,000.  En  1878, 
une  longueur  additionnelle  de  100  pieds  fut  construite  ainsi  qu'une  partie  du  retour 
en  forme  de  T  à  l'extrémité  extérieure,  au  coût  de  $3,000  ;  en  1881,  la  somme  de  $2,250 
fut  dépensée  pour  améliorer  davantage  la  structure,  par  la  construction  additionnelle 
d'une  longueur  de  50  pieds  au  retour  en  forme  de  L.  En  1882-83,  la  somme  de  $500  fut 
dépensée  pour  relester  et  entourer  de  pilotis  jointifs  certaines  portions  de  l'ouvrage 
et  diverses  autres  réparations  nécessaires.  En  1883-84,  on  dépensa  $32  pour  raffermir 
quelques  défenses  et  une  partie  du  plancher  à  l'extrémité  extérieure.  En  1884-85,  quel- 
ques dommages  furent  causés  par  la  grosse  tempête  de  novembre  précédent,  lesquels 
furent  réparés  au  coût  de  $96.64;  une  brèche  de  25  pieds  de  long  et  profonde  de  4  à  6 
pieds,  fut  remplie  avec  une  construction  solide,  40  pieds  de  garde-lames  neufs  furent 
ajoutés,  et  du  lest  nouveau  fut  déposé  pour  remplacer  celui  qui  avait  été  enlevé  ;  en 
1887-88,  la  face  du  brise-lames  regardant  la  mer  fut  revêtue  d'un  lambrissage  à  joints 
clos  sur  une  longueur  de  700  pieds  ;  575  pieds  de  la  face  du  dedans  furent  réparés  et 
lambrissés,  le  niveau  de  l'ouvrage  entier  fut  exhaussé  et  de  menues  réparations  furent 
exécutées. 

La  dépense,  cette  année-là,  fut  de  $1,447.33,  qui,  dans  le  rapport  du  ministère  pour 
l'année,  est  donnée  comme  un  remboursement  au  gouvernement  provincial  à  raison  de 
l'argent  dépensé  par  lui  entre  1867  et  1879.  En  1892-93,  le  ministère  dépensa  la  somme 
de  $299.72  pour  faire  quelques  légères  réparations  au  brise-lames  et  des  réparations 
temporaires  au  quai  de  débarquement.  En  1893-94,  la  somme  de  $2,627.54  fut  dépensée 
pour  faire  des  réparations  entières  à  la  jetée  et  quai  de  débarquement,  l'ouvrage 
fait  consistant  dans  la  reconstruction  du  caisson  extérieur,  dé  50  pieds  de  long,  et  le 
posage  de  nouvelles  défenses,  l'érection  d'un  nouveau  dessus  et  d'un  nouvel  arrière  de 
8  pieds  d'épaisseur  à  la  longueur  suivante  de  16  pieds  et  au  revêtement  et  au  couron- 
nement du  reste  de  l'ouvrage  sur  une  longueur  de  260  pieds. 

En  1897-98,  la  somme  de  $3,141.99  fut  dépensée  pour  construire  un  caisson  de 
renforcement  sur  toute  la  longueur  de  la  face  extérieure  du  retour  en  forme  de  L  du 
brise-lames  principal.  Cet  ouvrage,  qui  était  rendu  nécessaire  par  la  détérioration 
des  pièces  de  fond  par  les  tarets,  et  le  tassement  subséquent  du  brise-lames,  est  de 
100  pieds  de  long  par  12  pieds  de  large  et  22  pieds  de  haut. 

La  portion  supérieure  du  retour  en  forme  de  L  fut  aussi  rebâtie  à  35  pieds  de 
large  sur  4  pieds  de  hauteur,  ce  qui  le  mit  au  niveau  du  reste  de  l'ouvrage.  Le  nouvel 
ouvrage  est  entièrement  bien  et  solidement  construit  en  caissons  de  bois  rond  bien 
garnis  de  défenses,  lestés  et  revêtus  d'un  lambrissage  à  joints  clos  sur  toutes  ses  faces 
extérieures.  En  1898-99,  la  somme  de  $1,093.20  fut  dépensée*  pour  renouveler  une  lon- 
gueur de  120  pieds  par  8  à  10  pieds  de  hauteur  sur  8  à  10  pieds  de  largeur,  sur  la  por- 
tion inférieure  de  l'extrémité  extérieure  de  la  face  regardant  la  mer  du  brise-lames, 
qui  avait  été  rongée  par  les  tarets  ;  l'ouvrage  fut  revêtu  d'un  lambrissage  à  joints 
clos  sur  la  même  distance,  et  sur  40  pieds  du  côté  du  dedans,  et  environ  10  pieds  en 
longueur  du  planchéiage  furent  aussi  renouvelés.  Une  brèche  de  30  pieds  de  long  sur 
le  côté  regardant  la  mer,  adjacent  vers  le  rivage  aux  120  pieds  ci-haut  mentionnés,  fut 
aussi  reconstruite.  Dans  l'année  financière  1899-1900,  la  somme  de  $2,000  fut  dépensée 
pour  des  renouvellements  et  des  réparations  considérables  au  brise-lames,  l'ouvrage 
fait  consistant  dans  la  reconstruction  de  100  pieds  en  longueur  de  la  face  regardant  la 
mer  et  90  pieds  de  la  face  du  dedans  ou  regardant  le  rivage,  d'environ  8  pieds  de  large 
du  sommet  à  la  base  de  l'ouvrage,  dans  la  pose  de  traversines  sur  le  dessus  à  travers 
tout  le  brise-lames,  pour  relier  les  nouvelles  portions  ensemble,  et  d'un  nouveau  plan- 
cher sur  les  portions  renouvelées. 

En  1900-1901,  la  somme  de  $3,499.95  fut  dépensée  pour  reconstruire  une  brèche 
sérieuse  faite  durant  la  tempête  du  1er  mars  1900.  La  nouvelle  pile,  que  l'on  fut  obligé 
de  refaire  à  partir  du  fond,  a  180  pieds  de  long,  22  pieds  de  large  et  de  18  à  22  pieds 
de  haut.  De  plus,  on  posa  un  plancher  neuf  sur  une  longueur  de  221  pieds  du  brise- 
lames  et  on  posa  sur  une  partie  de  cette  longueur  un  nouveau  lambrissage  à  joints  clos. 
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Durant  1901-02,  la  somme  de  $3,199.93  fut  dépensée  pour  continuer  les  réparations 
qui  se  font  depuis  trois  ou  quatre  ans.  Une  longueur  de  138  pieds,  vers  le  milieu 
du  quai,  fut  défaite  et  reconstruite  ;  la  façade  nord  sur  les  200  pieds  attenants  fut 
défaite  et  reponstruite  sur  une  largeur  de  10  pieds. 

En  1902-03,  la  somme  de  $2,999.47  fut  dépensée  pour  reconstruire  une  partie  du 
brise-lames,  123  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  au  sommet,  et  de  9  à  10  pieds  de  haut, 
qui  avait  été  détruite  par  une  tempête  durant  l'hiver  de  1901-02. 

En  1903-04,  la  somme  de  $2,342.31  fut  dépensée  pour  continuer  l'ouvrage  de  recons- 
truction des  années  précédentes.  Les  travaux  consistèrent  à  démolir  et  à  reconstruire 
80  pieds  de  l'extrémité  attenant  au  rivage. 

Les  grandes  mers  montent  de  21  pieds,  les  mortes-mers  de  17  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  de  $1,447.33,  payé 
au  gouvernement  provincial,  est  de  $38,749.85. 

Ces  travaux  ont  été  transférés  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  le  12 
de  juin  1888. 

METEGHAN   (RIVIERE). 

Kivière  Meteghan,  comté  de  Digby,  se  jette  dans  la  baie  de  Fundy,  à  l'entrée  de  la 
baie  Sainte-Marie,  jusque  vis-à-vis  Grand-Passage  entre  Long-Island  et  Brier-Island. 
Elle  est  à  20  milles  au  sud  de  Weymouth,  28  milles  au  nord  de  Yarmouth  et  2J  milles 
au  nord  de  Meteghan  ou  anse  Meteghan.  La  population  du  village  est  d'environ  400 
habitants  s'occupant  d'agriculture,  de  pêche,  d'exploitation  forestière  et  de  commerce 
général.  La  station  de  chemin  de  fer  la  plus  rapprochée  sur  le  Dominion- Atlantic, 
qui  court  parallèlement  avec  le  rivage  de  la  baie,  est  à  environ  4  milles  du  village;  sur 
la  rivière,  qui  a  à  peu  près  18  milles  de  long,  se  trouvent  une  vingtaine  de  scieries  dont 
la  plupart  envoient  du  bois  de  sciage  à  l'embouchure  de  la  rivière  pour  être  exporté 
aux  Antilles  et  aux  Etats-Unis,  la  production  totale  annuelle  se  montant  à  au  delà 
d'un  million  de  pieds. 

Les  ouvrages  ici,  qui  furent  bâtis  quelques  années  avant  la  confédération,  vrai- 
semblablement aux  frais  communs  du  gouvernement  provincial  et  des  habitants,  con- 
sistent en  deux  brise-lames,  un  de  chaque  côté  de  l'embouchure  de  la  rivière,  et  enfer- 
mant une  étendue  d'environ  3  acres,  sur  laquelle  à  l'eau  haute  ordinaire  des  grandes 
marées  se  trouve  une  profondeur  de  10  à  15  pieds,  donnant  ample  commodité  et  abri 
complet  à  un  grand  nombre  de  vaisseaux  côtiers  et  de  pêche.  Le  brise-lames  du  nord 
a  environ  400  pieds  de  long,  24  pieds  de  large  et  13  pieds  de  haut  à  l'extrémité  exté- 
rieure ;  ils  sont  tous  deux  en  caissons  remplis  de  pierre  du  type  ordinaire.  Quand 
les  ouvrages  furent  pris  à  sa  charge  par  le  ministère,  les  anciens  étaient  bien  dété- 
riorés et  avaient  besoin  de  grandes  réparations,  qui  furent  exécutées  en  1873  au  coût 
de  $4,500.  En  1881-82,  la  somme  de  $2,000  fut  dépensée  pour  rebâtir  et  réparer  des 
portions  des  deux  brise-lames.  En  1882-83,  la  somme  de  $3,000  fut  dépensée  pour 
garnir  de  pilotis  jointifs,  et  prolonger  sur  une  longueur  de  85  pieds  le  brise-lames  du 
sud,  et  pour  réparations  générales  au  brise-lames  du  nord,  et  pour  enlever  du  bassin 
une  quantité  de  pierres  et  de  cailloux  qui  furent  utilisés  comme  lest  dans  l'ouvrage 
nouveau.  En  1890-91,  $265.19  furent  dépensées  pour  enlever  du  chenal,  près  de  l'ex- 
trémité du  rivage  du  brise-lames  du  sud,  encore  quelques  pierres  et  cailloux  qui  fai- 
saient obstacle  aux  quilles  des  vaisseaux  reposant  le  long  du  quai;  de  légères  répara- 
tions furent  aussi  faites,  à  même  l'appropriation,  aux  deux  brise-lames.  En  1898-99, 
la  somme  de  $4,001.76  fut  dépensée  pour  des  renouvellements  considérables  à  l'extré- 
mité du  rivage  du  brise-lames  du  nord.  Le  quai  démoli  et  rebâti  avait  400  pieds  de 
long  avec  une  largeur  moyenne  de  29  pieds  et  une  hauteur  moyenne  de  13  pieds. 
Cette  longueur  fut  aussi  lambrissée  à  joints  clos,  et  sur  le  côté  regardant  le  rivage  de 
la  même  portion,  un  garde-lames  neuf  fut  construit,  sur  une  longueur  de  276  pieds 
et  une  hauteur  de  6  pieds.  Dans  l'exercice  1899-1900,  la  somme  de  $4,199.98  fut 
dépensée  pour  continuer  les  travaux  de  restauration  du  brise-lames  principal.  Une 
longueur  de  216  pieds  de  l'extrémité  du  rivage  de  l'ouverture  attenant  à  l'extérieur  à 
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une  portion  de  l'ouvrage  renouvelé  l'année  précédente,  fut  démolie  et  complètement 
reconstruite. 

En  1900-01,  la  somme  de  $8,848.55  fut  dépensée  pour  continuer  les  travaux  com- 
mencés en  1898-99,  et  enlever  le  gravier  du  chenal  entre  les  deux  brise-lames.  Une 
longueur  de  184  pieds  du  brise-lames  fut  démolie  et  reconstruite  à  partir  du  fond  sur 
une  largeur  moyenne  de  27  pieds  et  une  hauteur  de  18  à  19  pieds.  Les  213  pieds  sui- 
vants, en  gagnant  vers  le  rivage,  qui  avaient  été  reconstruits  l'année  précédente,  furent 
couverts  d'un  plancher,  et  on  renouvela  en  même  temps  les  solives,  les  pièces  de  cou- 
ronnement. 

En  1901-02,  la  somme  de  $3,999.99  fut  dépensée  pour  continuer  les  réparations. 
Les  113  pieds  extérieurs  de  l'ouvrage  furent  pratiquement  reconstruits.  Afin  de  re- 
dresser l'ouvrage,  il  fut  élargi  de  24  pieds  à  l'extrémité  extérieure  ;  le  nouveau  travail, 
long  de  83  pieds,  va  en  diminuant  pour  finir  à  rien  à  son  extrémité  vers  le  rivage.  Une 
longueur  de  83  pieds  à  l'extrémité  extérieure  fut  aussi  lambrissée,  sur  le  côté  nord, 
avec  du  pilotis  jointif  afin  de  prévenir  l'afïouillement  par  la  rivière  qui  se  décharge 
de  ce  côté.  Une  quantité  considérable  de  gravier  fut  aussi  enlevée  du  chenal  de  la 
rivière  et  des  abords  des  quais. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  la  somme  de  $942.41  fut  dépensée  pour  compléter  les 
réparations  au  brise-lames.  L'ouvrage  consiste  dans  le  renouvellement  de  la  partie 
supérieure  du  bout  du  large  du  brise-lames,  ainsi  que  dans  le  creusage  du  chenal  le 
long  de  l'extrémité  extérieure. 

En  1903-04,  la  somme  de  $300.99  fut  dépensée  pour  protéger,  avec  du  pilotis  jointif, 
une  longueur  de  73  pieds  du  parement  est  du  brise-lames,  où  un  affouillement  s'était 
produit  sous  l'action  de  la  mer  et  des  glaces. 

Les  grandes  mers  montent  de  21  pieds,  les  mortes-mers  de  17  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  est  de  $3(y)31.89. 

Ce  travail  a  été  transféré  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  le  12  juin 
1888. 

MIDDLE-RIVER. 

Middle  Hiver,  comté  de  Victoria,  est  un  cours  d'eau  considérable  qui  se  jette  dans 
la  baie  Indian,  sur  le  côté  nord  du  chenal  Saint-Patrice,  un  bras  du  lac  Petit-Bras-d'Or. 

A  environ  5  milles  de  son  embouchure,  la  rivière  coule  à  travers  un  terrain  d'allu- 
vion  qui  est  facilement  déplacé  par  les  hautes  eaux,  et  en  conséquence,  une  grande 
quantité  de  terrains  de  valeur  ont  été  détruits. 

En  1903-04,  la  somme  de  $2,400  fut  octroyée  pour  la  construction  d'un  barrage  de 
déviation,  600  pieds  de  long,  en  pilotis,  pierre  et  fascines.  Le  but  de  ce  travail  est  de 
détourner  le  cours  de  l'eau  dans  le  lit  d'une  vieille  rivière,  loin  des  terrains  de  valeur. 

Des  plans  et  devis  furent  préparés  et  l'on  se  procura  les  matériaux  nécessaires 
durant  l'hiver  ;  mais,  à  cause  de  la  force  de  la  crue  des  eaux  du  printemps,  l'ouvrage  ne 
commença  que  vers  la  mi-juin.  Au  30  de  juin  1904,  200  pieds  de  l'ouvrage  en  pilotis 
étaient  complétés  et  lambrissés  sur  le  côté  d'en  haut  ;  mais  l'inérieur  n'était  qu'en  partie 
rempli  de  pierre  et  fascines. 

La  dépense  au  30  juin  1904,  est  de  $1,405.35. 

MUSQUODOBOIÏ. 

Musquodoboit,  comté  d'Halifax,  est  un  village  d'environ  500  habitants  s'occupant 
de  pêche  et  du  commerce  de  bois.  Il  est  situé  près  de  l'entrée  des-  havres  de  Musquodo- 
boit et  Petweswick,  lesquels  ne  sont  séparés,  à  leur  entrée,  que  par  une  distance  d'en-, 
viron  un  mille. 

En  1901-02,  la  somme  de  $1,183.26  fut  dépensée  pour  construire  un  petit  quai,  pour 
l'accommodation  des  résidents  de  l'endroit  et  pour  faciliter  l'exportation  du  bois.  Ce 
quai  consiste  en  une  pile  en  caissons,  51  pieds  de  long,  17  pieds  de  large  et  14  pieds  de 
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haut,  avec  une  approche  de  terre  et  de  pierre,  50  pieds  de  large,  80  pieds  de  long  et  d'une 
hauteur  moyenne  de  9  pieds. 

En  1903-04,  la  somme  de  $271.39  fut  dépensée  pour  compléter,  à  sa  pleine  hauteur 
et  largeur,  la  levée  et  l'approche  en  pierre. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  est  de  $1,454.65. 

NECUM-TEUCH. 

Necum-Teuch  (prononcé  "Necumtau"),  comté  d'Halifax,  est  le  nom  donné  à  un 
endroit  sur  le  côté  est  de  la  baie  de  Necum-Teuch,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Moser, 
68  milles  est-nord-est  d'Halifax,  à  environ  6  milles  de  la  rivière  au  Saumon  (Salmon- 
Iliver).  La  population  se  compose  d'environ  400  habitants  s'occupant  d'agriculture  et 
de  l'exploitation  de  forêts.  Les  scieries  de  la  rivière  Moser,  à  l'entrée  de  la  baie,  manu- 
facturent annuellement  près  de  2,000,000  de  pieds  de  madrier  de  bois  dur.  Un  petit 
steamer  côtier  arrête  à  cet  endroit  une  fois  par  semaine,  et  y  débarque  ses  passagers  et 
son  fret  sur  une  pile  isolée,  construite  dans  la  rivière,  d'où  ils  sont  transportés  à  terre 
par  des  petites  embarcations. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  la  somme  de  $790.13  fut  dépensée  pour  commencer  la 
construction  d'un  quai.  Le  travail  fait  consiste  en  une  levée  en  terre  de  500  pieds  de 
long  ;  en  une  pile  attenant  au  rivage,  70  pieds  de  long,  construite  en  caissons  de  bois 
rond. 

En  1903-04,  une  somme  de  $4,421.45  fut  dépensée  pour  compléter  le  quai. 

Cette  construction,  qui  est  en  piles  et  travées,  a  394  pieds  de  long  et  20  pieds  de 
large,  avec  un  L  ou  retour,  ce  qui  donne  à  l'extrémité  du  large  une  longueur  de  40  pieds 
et  une  largeur  de  30.  La  pile  du  rivage  a  41  pieds  de  long,  puis  viennent  7  piles  de  12 
pieds  chaque,  2  piles  de  19  pieds,  et  la  pile  du  large  de  101  pieds.  Ces  piles  sont  reliées 
les  unes  aux  autres  par  10  travées  de  13  pieds  chaque.  Toutes  les  piles  sont  solidement 
construites  en  caissons  de  bois  rond,  remplies  de  pierre,  pourvues  de  défenses  et  bien 
boulonnées. 

Le  long  du  parement  du  large,  la  hauteur  est  de  20  pieds  ;  ce  qui  donne  une  profon- 
deur d'eau  de  16  pieds,  à  l'eau  haute  des  marées  ordinaires  du  printemps. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds,  les  mortes-mers  de  5  pieds. 

NEWELTON. 

Kewelton  est  situé  à  environ  2  milles  au  nord-ouest  de  Clark's-Harbour  ;  sa  popu- 
lation est  d'environ  350  habitants  qui  s'occupent  principalement  de  pêche  et  un  peu- 
d'agriculture.  Un  quai  fut  construit  en  vue  de  donner  des  facilités  de  débarquement 
convenables  pour  les  marchandises  requises  par  les  habitants,  et  pareillement,  pour  la 
commodité  de  plusieurs  petits  steamers,  qui  voyagent  le  long  de  cette  côte,  et  qui  dans 
le  passé  ne  pouvaient  pas  convenablement  débarquer  le  fret  ni  les  passagers.  Il  con- 
siste en  une  levée  de  roc  solide  ou  approche  de  108  pieds  de  long,  30  pieds  de  large  au 
sommet  sur  une  hauteur  de  8  pieds  à  l'extrémité  extérieure.  Cet  ouvrage  fut  complété 
par  2  blocs  de  caissons  remplis  de  pierre  d'une  longueur  de  19  pieds  chacun,  séparés 
par  une  travée  de  11  pieds,  et  par  7  chevalets  en  pilotis  espacés  de  10  pieds  chacun  de 
centre  à  centre  des  pièces.  La  largeur  du  caisson  et  de  l'ouvrage  en  pilotis  est  20  pieds 
au  sommet  et  la  hauteur  à  l'extrémité  extérieure  est  de  23  pieds.  Les  grandes  marées 
montent  de  9  pieds,  les  mortes-mers  de  6  J  pieds.  Le  coût  de  l'ouvrage  est  de  $1,999.99. 
Durant  l'exercice  de  1901-2,  la  somme  de  $399.59  fut  dépensée  pour  réparer  le  quai  et 
l'approche,  et  pour  lambrisser  l'extrémité  extérieure. 

Ce  lambrissage  ne  put  résister  à  l'action  de  la  mer  et  des  glaces  ;  des  brèches  y  fu- 
rent faites  qui  menacèrent  le  quai  de  destruction  complète. 

Durant  l'exercice  de  1903,  la  somme  de  $235.21  fut  dépensée  en  réparations.  On 
enleva  le  vieux  lambrissage  que  l'on  remplaça  par  6  pilotis  de  support;  on  renouvela 
deux  pièces  de  couronnement  et  les  traversines  extérieures;  on  lambrissa,  en  pilotis 
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jointifs,  70  pieds  de  l'extrémité  extérieure,  avec  de  l'épinette  de  9  pouces  au  petit  bout 
et  de  23  à  30  pieds  de  long. 

Les  grandes  mers  montent  de  9  pieds,  les  mortes-mers  de  6£. 

NEW-HARBOUR. 

New-Harbour,  comté  de  Guysboro,  est  sur  la  côte  sud  ou  Atlantique  de  la  Nou- 
velle-Ecosse, à  30  milles  à  l'ouest  du  havre  de  Canso.  C'est  tout  simplement  une  baie 
peu  profonde  ouverte  au  sud-est.  A  la  tête  de  l'anse  est  l'entrée  de  la  rivière  Sainte- 
Catherine,  qui  est  navigable  pour  les  bateaux  sur  une  distance  de  5  milles  à  l'inté- 
rieur. 

Un  contrat  passé  en  mai  1900,  pour  la  construction  d'un  brise-lames  à  Black- 
Pond,  sur  la  côte  ouest  de  la  baie,  fut  complété  le  27  septembre  1900. 

Le  brise-lames  consiste  en  une  levée  de  pierre  de  160  pieds  de  long  sur  7  pieds  de 
hauteur  en  moyenne,  entre  le  rivage  et  "  Black-Rock"  ;  en  une  levée  de  pierre  de  89 
pieds  de  long  par  une  hauteur  moyenne  de  18  pieds,  comme  extension  de  Black-Rock, 
et  en  150  pieds  de  caisson  large  de  25  pieds  avec  une  substruction  en  bois  traité  à  la 
créosote  et  un  talus  du  côté  de  la  mer  d'une  déclivité  de  l£  à  1  à  partir  de  l'eau  haute. 

La  hauteur  du  caisson  sur  les  15  pieds  de  sa  largeur  du  côté  de  la  mer  est  de  7 
pieds,  et  sur  les  10  pieds  de  sa  largeur  sur  le  côté  intérieur,  de  3  pieds  4  pouces  au- 
dessus  des  plus  hautes  eaux.  Les  profondeurs  à  l'eau  la  plus  basse  aux  extrémités 
intérieure  et  extérieure  du  caisson  sont  respectivement  de  6  et  de  16|  pieds. 

Les  grandes  marées  montent  de  6  pieds. 

En  octobre  1900,  pendant  une  tempête  du  sud,  la  partie  du  large  de  la  levée  en 
pierre  fut  presque  détruite;  le  caisson  fut  légèrement  endommagé,  et  la  plus  grande 
partie  de  la  pierre,  dans  le  talus,  du  côté  de  la  mer,  du  caisson  fut  emportée. 

Durant  l'année  fiscale  1901-02,  la  somme  de  $3,693.04  fut  dépensée  pour  réparer 
le  caisson  et  pour  le  renforcer  en  y  mettant  une  seconde  couverture  de  6  pouces  par- 
dessus la  couverture  des  10  pieds  de  l'intérieur;  pour  construire  des  murs  en  béton,  de 
89  pieds  de  long,  12  pieds  de  large  au  sommet,  à  une  hauteur  moyenne  de  10  pieds 
au-dessus  des  ruines  de  la  levée  extérieure,  et  75  pieds  de  long,  8  pieds  de  large  et  4 
pieds  de  haut  en  moyenne  sur  "  Black-Rock  ",  et  pour  de  légères  réparations  à  la  levée 
intérieure. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1903,  la  somme  de  $5,999.77  fut 
dépensée  pour  réparer  50  pieds  de  l'ouvrage  en  béton  entre  Black-Rock  et  le  caisson  ; 
on  plaça  du  béton  où  l'affouillement  s'était  produit  ;  pour  reconstruire  environ  30  pieds 
de  l'extrémité  extérieure  de  la  levée  en  pierre  entre  Black-Rock  et  le  rivage,  et  pour 
placer  un  talus  de  grosses  pierres  sur  la  façade  du  large  de  l'ouvrage  en  béton  et  du 
prolongement  en  caissons. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $741.74  fut  dépensée,  en  septembre  et 
octobre  1903,  pour  finir  le  talus  sur  la  façade  du  large  du  prolongement  en  caissons  ; 
on  répara  aussi  le  chemin  conduisant  au  brise-lames.  Au  mois  de  juin  1904,  une 
somme  de  $205.48  fut  dépensée  pour  construire  un  second  plancher  sur  la  partie  exté- 
rieure du  prolongement  en  caissons,  et  à  réparer  et  renforcer  la  levée  en  pierre,  entre 
le  rivage  et  "  Black-Rock." 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $27,905.29. 

INGONISH    (BAIE  DU  NORD). 

Ingonish  (North-Bay)  est  située  au  nord-est  ou  sur  la  côte  Atlantique  de  l'île  du 
Cap-Breton,  à  mi-chemin  entre  le  havre  de  Sydney  et  le  Cap-Nord.  Elle  est  séparée 
de  la  baie  sud  d'Ingonish  par  une  péninsule  étroite  et  accélérée  de  deux  milles  de 
longueur. 

Le  6  décembre  1899,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  brise-lames 
à  la  pointe  d'Archibald,  sur  la  rive  nord  de  la  baie,  dans  le  but  de  former  un  havre 
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de  refuge  pour  les  bateaux  pêcheurs.  L'ouvrage  fut  commencé  le  13  juin  1900,  et  ache- 
vé d'une  manière  satisfaisante  le  20  décembre  de  la  même  année. 

Le  brise-lames  a  484  pieds  de  long  avec  un  retour  en  L  de  77|  pieds  de  long  et 
une  largeur  de  18  à  24  pieds  d'une  extrémité  à  l'autre.  Il  est  construit  en  bois  carré, 
avec  parements  à  joints  clos,  entièrement  rempli  de  lest  et  garni  de  défenses  ;  il  est 
aussi  lambrissé  sur  la  face  du  large  et  à  son  extrémité  extérieure.  Du  côté  de  la  mer 
ce  brise-lames  est  protégé  par  un  talus  de  pierre  qui  part  du  niveau  de  la  marée  haute 
avec  une  inclinaison  de  2-J  dans  1.  Toute  la  substructure  est  en  bois  préparé  à  la  créo- 
sote.    La  profondeur  d'eau  le  long  du  retour  en  L  est  de  11  pieds  à  marée  basse. 

En  1901-02,  la  somme  de  $951.36  fut  dépensée  pour  exhausser  le  talus,  jusqu'au 
sommet  du  brise-lames  sur  une  distance  de  220  pieds  à  partir  de  l'extrémité  extérieure. 

Durant  l'exercice  financier  1902-03,  la  somme  de  $1,515.52  fut  dépensée  pour  com- 
pléter l'ouvrage  commencé  l'année  précédente. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $542.76  fut  dépensée  pour  enlever,  par 
la  mine,  plusieurs  gros  cailloux  près  du  bout  du  large  du  brise-lames,  lesquels  étaient 
une  source  de  dangers  pour  les  vaisseaux  accostant  ou  laissant  le  quai. 

La  profondeur  de  l'eau,  le  long  de  la  façade  de  L  est  de  11  pieds,  à  l'eau  basse  du 
printemps. 

Les  grandes  mers  montent  de  4  pieds. 

L'ouvrage  a  été  d'un  grand  avantage  pour  les  pêcheurs  du  district. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  est  de  $30,558.56. 

NORTH-RIVER. 

North-River  (rivière  Nord),  comté  de  Victoria,  se  jette  dans  le  bras  nord  du 
havre  de  Sainte- Anne,  un  beau  bassin  de  7  milles  de  long  et  d'environ  2  milles  de  large 
et  ayant  une  grande  profondeur  d'eau,  situé  à  l'entrée  de  la  baie  Sainte- Anne,  sur  le 
côté  est  de  l'île  du  Cap-Breton. 

Le  quai  construit  par  ce  ministère  à  la  Pointe-Seymour,  en  1898-99  et  1900,  con- 
siste en  un  chemin  d'approche  de  64  pieds  de  long  et  16  pieds  de  large,  en  un  ouvrage 
en  piles  et  travées  de  63  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  et  en  un  prolongement  en 
caissons  de  175  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  avec  un  retour  de  20  pieds  à  son  ex- 
trémité extérieure.  La  profondeur  de  l'eau,  au  bout  du  large,  est  de  9  pieds  à  l'eau 
basse. 

Tous  les  pilotis  de  support  et  les  poteaux  d'amarrage  devaient  être  en  bois  pré- 
paré à  la  créosoTe,  excepté  les  pilotis  dans  les  trois  chevalets  près  du  rivage,  lesquels 
étant  construits  au-dessus  de  l'eau  basse,  étaient  considérés  à  l'abri  des  attaques  du 
taret,  et  devaient  être  en  épinette;  mais  comme  il  manquait  de  pilotis  créosotes  dans 
le  chargement  reçu,  on  permit  à  l'entrepreneur  de  substituer  des  pilotis  de  bois  ordi- 
naire dans  les  trois  autres  chevalets  de  l'extrémiié  intérieure. 

Le  27  janvier  1903,  on  fît  un  examen  du  quai  et  l'on  trouva  que  les  pilotis  de  bois 
ordinaire  avaient  été  coupés  par  les  tarets  et  que  les  autres  étaient  aussi  endommagés. 
Afin  de  pouvoir  se  servir  du  quai  jusqu'à  ce  que  des  réparations  plus  considérables 
soient  faites,  on  dépensa  la  somme  de  $45.88  pour  placer  des  poteaux  sous  les  pièces 
de  couronnement  dans  les  six  chevalets  intérieurs  pour  enlever  la  force  de  la  pesanteur 
sur  les  pilotis  endommagés. 

En  1903-4,  la  somme  de  $900  fut  octroyée  pour  remplacer  les  pilotis  de  support  en 
bois  naturel  par  des  pilotis  en  bois  traité  à  la  créosote,  et  pour  renouveler  les  pilotis 
de  défense  en  bois  dur. 

On  se  procura  les  matériaux  nécessaires,  mais  on  eut  beaucoup  de  diffiécultés  à  se 
procurer  une  sonnette  convenable  pour  enfoncer  les  pilotis  ;  l'ouvrage  n'était  pas  ache- 
vé le  30  juin  1904. 

La  somme  dépensée  est  de  $689.68. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $3,099.11. 
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Ogden's-Pond,  dans  le  comté  d'Antigonish,  est  situé  sur  la  rive  sud-ouest  de  la 
baie  Saint-Georges,  à  13  milles  environ  au  sud  du  cap  Georges,  et  9  milles  de  la  ville 
d'Antigonish.  C'est  une  petite  nappe  d'eau  d'environ  100  acres  d'étendue,  qui  est 
séparée  de  la  baie  par  un  banc  de  sable  de  130  à  250  pieds  de  large. 

Dans  le  but  de  rendre  l'étang,  qui  a  une  profondeur  de  plus  de  10  pieds  à  l'eau 
basée,  accessible  aux  bateaux  et  autres  petites  embarcations,  un  chenal  fut  creusé  à 
travers  la  batture  en  1901-02,  30  pieds  de  large,  325  de  long  et  à  une  profondeur  de  li 
pied  au-dessous  de  l'eau  basse;  un  ouvrage  de  protection,  350  pieds  de  long,  fut  aussi 
construit  sur  le  côté  nord,  à  l'entrée  du  chenal. 

Les  travaux  consistent  :    1°  en  une  levée  en  fascines  et  pierre,  70  pieds  de  long  et 

5  pieds  de  large  au  sommet,  les  côtés  ayant  une  déclivité  de  \  à  1;  2°  un  ouvrage  en 
pilotis,  fascines  et  pierre,  260  pieds  de  long  et  10  pieds  de  large,  lambrissé  à  joints 
clos  sur  les  façades  du  large;  3°  un  caisson  de  bois  rond,  20  pieds  par  20  pieds  au 
sommet,  construit  à  l'extrémité  du  chenal,  et  dont  les  façades  ont  une  déclivité  de  1 
dans  8;  les  fondations  de  ce  caisson  sont  en  bois  préparé  à  la  créosote,  et  les  façades 
extérieures  sont  lambrissées  à  joints  clos. 

Le  11  de  novembre  1902,  les  fascines  et  la  pierre  furent  emportées  par  une  vio- 
lente tempête  du  nord-est,  et  plus  tard,  130  pieds  de  l'ouvrage  en  pilotis  furent  détruits  ; 
la  pile  extérieure  ne  fut  pas  endomnagée. 

En  1903-04,  une  somme  de  $1,449.87  fut  dépensée  pour  remplacer  l'ouvrage  en 
pilotis  détruit  par  du  caissonnage;  pour  remplir  de  fascines  et  pierre  le  reste  de  l'ou- 
vrage en  pilotis,  et  pour  recouvrir  ces  travaux  d'un  tablier.  On  se  procura  environ  160 
verges  cubes  de  pierre  devant  servir  aux  travaux  de  protection  du  chenal,  à  travers  les 
hauts  fonds,  en  dedans  de  la  grève. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $5,783.76. 

parker's-oove, 

Parker's-Cove,  comté  d'Annapolis,  est  un  village  situé  dans  une  petite  anse  sur  la 
rive  sud-est  de  la  baie  de  Fundy,  à  15  milles  au  nord-ouest  du  goulet  de  Digby,  et  7 
milles  au  nord  d'Annapolis,  qui  est  le  chef-lieu.  La  population  est  d'environ  250  habi- 
tants qui  s'occupent  de  pêche  et  d'agriculture. 

En  1883-84,  le  ministère  y  fit  construire  un  petit  brise-lames,  en  caissons  de  bois 
rond,  remplis  de  lest,  et  qui  a  200  pieds  de  long,  23£  pieds  à  26  pieds  de  large  au  som- 
met, et  16  pieds  de  haut  au  bout  du  large,  où  il  y  a  11  pieds  d'eau  à  mer  haute. 

En  1900-01,  le  ministère  prolongea  le  brise-lames  sur  une  distance  de  101  pieds. 
L'ouvrage  se  fit  par  contrat  au  prix  de  $3,749.  Cette  nouvelle  construction  a  26  pied& 
de  large  au  sommet  et  de  16  à  19  pieds  de  haut..  Elle  est  en  caissons  de  bois  rond, 
remplie  de  lest,  garnie  de  défenses  et  lambrissée  à  joints  clos  sur  le  côté  du  large  et 
à  son  extrémité. 

Durant  la  présente  année  fiscale,  la  somme  de  $73.50  fut  dépensée  pour  déposer 
une  quantité  de  grosses  pierres  sur  le  côté  est  du  brise-lames,  près  de  son  extrémité 
extérieure  pour  empêcher  les  vagues  de  miner  l'ouvrage. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  le  brise-lames  fut  prolongé  de  130  pieds,  avec  un  L  à 
l'extrémité  extérieure  ayant  une  façade  de  82  pieds  de  long.  L'ouvrage,  construit  par 
contrat  au  coût  de  $10,212.60,  a  de  25  à  29  pieds  de  haut,  le  brise-lames  a  26  pieds  de 
large  et  l'L  30  pieds  au  sommet.  La  façade  du  côté  du  rivage  a  une  déclivité  de  1  dans 
6,  celle  du  côté  de  l'est  est  construite  droite  et  pourvue  d'un  garde-lames  de  4  pieds  et 

6  pouces  de  haut.  L'ouvrage  fut  commencé  le  11  de  juin  1902  et  complété  le  20  de  no- 
vembre de  la  même  année.  Le  travail  est  solidement  construit  en  caissons  de  bois  rond, 
remplis  de  lest  de  pierre  jusqu'au  sommet,  pourvus  de  défenses,  bien  boulonnés  et  lam- 
brissés à  joints  clos  sur  la  façade  du  large. 
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En  1903-04,  la  somme  de  $1,191.10  fut  dépensée  pour  reconstruire  le  sommet  de 
la  partie  attenant  au  rivage  ,sur  une  hauteur  de  2  à  4  pieds  et  sur  une  longueur  de  25 
pieds  (vieux  brise-lames)  et  pour  protéger  le  fond,  à  Test  du  brise-lames,  avec  de  grosses 
pierres,  afin  d'empêcher  l'affouillement  de  la  nouvelle  pile. 

Les  grandes  mers  montent  d'environ  30  pieds. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $17,518.24. 

PARRSBORO. 

Parsboro  est  une  petite  ville  importante  d'environ  2,800  habitants,  située  sur  la 
rive  droite  de  la  rivière  "  Partridge-Island  ",  laquelle  se  jette  dans  le  côté  nord  du 
Bassin  Minas. 

En  Ï901,  un  quai  fut  construit  sur  la  rive  nord  de  l'embouchure  de  la  rivière.  Ce 
quai  est  composé  d'une  approche  en  glaise  et  gravier  de  25  pieds  de  long;  une  construc- 
tion en  piles  et  travées,  140  pieds  de  long;  une  construction  en  pilotis,  170  pieds  de 
long,  et  une  "  tête  "  de  quai  en  caissons,  40  pieds  de  long. 

Le  courant  à  travers  l'ouvrage  en  pilotis  était  si  fort  que  les  vaisseaux  ne  pouvaient 
s'amarrer  au  côté  intérieur  du  quai. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $922.10  fut  dépensée  pour  fermer  les  ou- 
vertures dans  l'ouvrage  en  pilotis  en  y  posant  un  lambrissage;  34  défenses  en  pilotis 
furent  enfoncées  à  l'extérieur  du  lambrissage. 

Les  grandes  mers  montent  de  40  pieds,  les  mortes-mers  de  33  pieds. 

PEMBROKE. 

Pembroke,  comté  de  Hants,  est  un  petit  établissement  dont  la  population,  environ 
175,  s'occupe  de  culture  et  de  commerce  de  bois;  il  est  situé  sur  la  rive  sud  du  Bassin 
Minas,  9  milles  à  l'est  de  Cheverie  et  3  milles  à  l'oues*  de  Walton. 

Il  s'exporte  de  cet  endroit,  annuellement,  environ  3  millions  de  pieds  de  bois  de 
commerce  et  de  5,000  à  10,000  pièces  de  bois  en  grume. 

Le  28  mars  1904,  le  ministère  donna  à  l'entreprise  la  construction  d'un  brise-lames 
pour  la  somme  de  $7,970. 

A  la  fin  de  l'exercice  1903-04,  l'ouvrage  n'était  qu'à  moitié  terminé;  la  somme 
d'ouvrage  fait  par  les  entrepreneurs  se  montait  à  $4.096.81. 

Les  grandes  mers  montent  de  48  pieds,  les  mortes-mers  de  40  pieds. 

PETIT-DE-GRAT. 

Le  goulet  de  Petit-De-Grat,  dans  le  comté  de  Kichmond,  est  situé  entre  l'île  de 
Petit-De-Grat  et  l'extrémité  est  de  l'île  Madame.  L'entrée  principale  est  à  l'extré- 
mité sud  et  communique  avec  l'Atlantique.  L'entrée  nord  du  côté  de  la  baie  Kocky 
est  obstruée  par  des  battures  à  l'extérieur  et  à  l'intérieur,  à  travers  lesquelles  le  minis- 
tère en  1879-82,  a  fait  creuser  des  passages  pour  permettre  aux  vaisseaux  d'y  passer 
à  marée  basse. 

Durant  les  années  1898-99  et  1901,  les  deux  chenaux  furent  élargis  et  creusés,  et 
on  construisit  un  ouvrage  de  protection,  en  caissons,  sur  le  côté  ouest  du  chenal  exté- 
rieur. 

A  la  fin  de  juin  1901,  le  chenal  extérieur  avait  une  longueur  d'environ  350  pieds, 
une  largeur  de  25  pieds  et  une  profondeur  de  2  pieds  à  l'eau  basse.  Le  chenal  inté- 
rieur avait  285  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  à  peu  près  la  même  profondeur  que 
le  chenal  extérieur.  Les  ouvrages  de  protection,  208  pieds  de  long,  construits  de  bois 
rond,  étaient  entièrement  lestés  mais  pas  recouverts. 

Une  somme  de  $1,000  fut  votée  pour  reconstruire,  en  1901-02,  une  partie  des  ou- 
vrages de  protection  et  pour  creuser  le  chenal;  mais,  comme  on  trouva  que  la  batture 
sur  le  côté  est  du  chenal  extérieur  s'avançait  rapidement  vers  l'ouest,  et  envahissait 
déjà  le  chenal,  et  que  la  somme   votée   n'était   pas    suffisante  pour  arrêter  ce  mouve- 
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ment,"  on  abandonna  le  vieil  ouvrage  et  on  décida  d'en  creuser  un  nouveau  à  l'est  du 
vieux. 

En  1902-03,  la  somme  de  $916.36  fut  dépensée  pour  se  procurer  une  partie  du  bois 
requis  pour  la  construction  de  l'ouvrage  de  protection. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $3,022.81  fut  dépensée  pour  creu- 
ser le  chenal,  285  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  au  fond  et  2  pieds  de  profond  à  l'eau 
basse  du  printemps  ;  pour  construire  un  ouvrage  de  protection  sur  le  côté  est  du  chenal, 
200  pieds  de  long,  12  pieds  de  large,  sur  une  distance  de  160  pieds,  et  20  pieds  de  large 
pour  les  autres  40  pieds.  Cet  ouvrage  est  construit  en  bois  rond,  bien  lesté  et  pourvu 
de  défenses;  le  bout  du  large,  ainsi  que  ses  parements  de  côté,  sur  une  longueur  de  40 
pieds,  sont  lambrissés  à  joints  clos  avec  du  madrier  de  bois  dur. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds. 

La  dépense  totale,  au  30-  juin  1904,  est  de  $8,363.72. 

PICKETTS-PIER   (CANNING). 

Pickett-Wharf,  comté  de  King,  est  situé  sur  le  côté  sud  de  l'embouchure  de  la 
rivière  Habitant,  à  deux  milles  au-dessous  du  village  de  Canning  et  à  peu  près  à  même 
distance  du  village  de  Lower-Canard.  Il  est  convenablement  placé  pour  accommoder 
une  étendue  considérable  et  densement  peuplée  ;  c'est  un  des  districts  les  plus  riches  en 
fruits  et  autres  produits  agricoles  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

Le  quai  fut  commencé  en  1845  et  prolongé  par  les  habitants,  aidés  du  gouverne- 
ment provincial;  depuis  ces  dates,  le  département  y  a  dépensé  en  renouvellements  et 
en  réparations  générales,  en  1878,  $500  ;   en  1885,  $100,  et  en  1886,  $500. 

Il  a  190  pieds  de  long,  60  pieds  de  large  et  à  l'extrémité  extérieure,  qui  est  mainte- 
nant de  deux  pieds  au-dessous  des  hautes  eaux  des  marées  ordinaires  de  printemps,  il  a 
une  hauteur  de  23  pieds. 

Durant  l'année  1896-97,  la  somme  de  $498.88  fut  dépensée  pour  certaines  répara- 
tions très  nécessaires.  L'ouvrage  fait  consiste  dans  la  reconstruction  du  caisson  de 
soutènement,  le  long  de  la  face  extérieure  de  l'extrémité  riveraine,  sur  une  longueur  de 
170  pieds  qui  était  toute  délabrée,  et  menaçait  de  faire  une  île  de  la  partie  principale 
du  quai.  Des  parties  du  sommet  du  quai  furent  aussi  remplies  avec  de  la  pierre  et  du 
gravier,  de  façon  à  ce  que  les  attelages  puissent  venir  le  long  des  navires  pour  charger 
des  pommes  de  terre  et  autres  produits.  Ce  quai  est  à  présent  en  meilleur  état  qu'il  n'a 
été  depuis  quelques  années,  bien  qu'il  soit  à  tout  prendre  dans  un  état  avancé  de  dété- 
rioration. 

Depuis  1897,  le  quai  était  tombé  dans  un  état  de  détérioration  tel  qu'il  était  devenu 
pratiquement  inutile. 

En  1903-04,  la  somme  de  $2,309.65  fut  dépensée  pour  commencer  la  construction 
d'une  jetée  en  pilotis,  par-dessus  les  ruines  du  vieux  quai. 

Au  30  de  juin  1904,  l'ouvrage  était  à  peu  près  aux  deux  tiers  construit. 

PICTOU-LIGHT-BEACH. 

La  batture  formant  le  côté  sud  de  l'entrée  du  port  de  Pictou,  connue  comme 
"  Pictou-Light-Beach  ",  s'étend  à  un  mille  environ  dans  une  direction  nord  enfermant 
Moodie-Cove,  une  échancrure  presque  à  sec,  à  l'eau  basse,  excepté  dans  le  chenal  cen- 
tral. L'extrémité  extérieure  sur  laquelle  s'élèvent  un  phare  et  le  logement  du  gardien, 
est  protégée  par  un  parapet  de  bois  équarri  de  450  pieds  de  long,  et  par  un  ouvrage  en 
broussailles  et  pierre,  s'étendant  d'un  côté  à  l'autre  de  l'extrémité  de  l'ouvrage  de  sou- 
tènement ou  parapet,  et  enfermant  la  propriété  sous  le  contrôle  du  département  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries. 

En  1894-95,  la  somme  de  $300  fut  dépensée  pour  acquérir  un  titre  à  une  portion 
de  la  grève,  de  1,520  pieds  de  long,  attenant  à  la  propriété  du  département  de  la  Marine 
et  des  Pêcheries. 
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En  1898-99,  un  ouvrage  en  broussailes  et  pierre,  de  1,000  pieds  de  long,  10  pieds  de 
large  et  4  pieds  de  haut,  fut  construit  le  long  de  la  grève  pour  l'empêcher  d'être  dégradé 
par  l'action  de  la  mer  durant  les  tempêtes,  et  deux  éperons,  de  65  et  55  pieds  de  long, 
respectivement,  faits  de  pilotis,  broussailles  et  pierre  furent  bâtis,  en  dehors  de  l'ouvrage 
en  broussailles  et  pierre,  dans  le  but  de  retenir  le  sable. 

En  1900-01,  la  somme  de  $522.77  fut  dépensée  pour  la  construction  d'un  troisième 
éperon  de  75  pieds  ^°  long,  vis-à-vis  l'extrémité  du  parapet  bâti  par  le  département  de 
la  Marine  et  des  Pêcheries,  à  200  pieds  vers  le  nord  du  premier  éperon,  et  pour  de 
légères  réparations  à  l'ouvrage  en  broussailles  et  pierre  ;  mais,  l'éperon,  complété  en 
novembre,  fut  miné  et  détruit,  pendant  une  grosse  tempête  de  l'est,  de  bonne  heure  en 
décembre  1900. 

Durant  l'exercice  de  1901-02,  la  somme  de  $608.28  fut  dépensée  pour  exhausser 
l'ouvrage  en  broussailles  et  pierre,  qui  s'était  affaissé,  sur  une  distance  de  710  pieds,  et 
comme  on  trouva  que  la  grève  sud  à  l'extrémité  de  l'ouvrage  se  détruisait  peu  à  peu, 
l'ouvrage  de  protection  fut  prolongé  sur  une  distance  de  120  pieds.  Ce  prolongement 
consiste  en  un  ouvrage  de  broussailles  et  pierre,  de  10  pieds  de  large,  et  d'une  hauteur 
moyenne  de  4  pieds. 

Les  grandes  mers  montent  6  pieds. 

En  1903-04,  la  reconstruction  du  brise-lames,  à  l'extrémité  de  la  grève,  a  été  faite 
par  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 

pinckney's-point. 

Pinckney's-Point  est  un  petit  établissement  de  pêcheurs  et  de  fermiers  d'à  peu 
près  150  habitants,  situé  près  de  l'extrémité  du  promontoire  entre  la  rivière  Chebogue 
et  la  Petite  rivière,  à  environ  12  milles  S.S.O.  de  la  ville  de  Yarmouth. 

Durant  l'exercice  financier  1901-02,  le  département  a  dépensé  la  somme  de  $998.73, 
pour  construire  un  petit  quai  brise-lames,  dans  le  but  d'offrir  aux  bateaux  de  pêche  de 
la  protection  dans  une  certaine  mesure,  et  pour  servir  de  quai  de  débarquement  à  des 
charges  occasionnelles  de  marchandises  expédiées  par  goélette,  pour  la  consommation 
locale. 

L'ouvrage  consiste  en  une  pile  en  caissons  de  bois  rond,  de  20  pieds  carrés,  haute 
de  14  pieds,  avec  une  approche  longue  de  93  pieds,  large  de  20  pieds  et  de  4  à  13  pieds 
de  hauteur,  bâtie  en  pierre  et  recouverte  sur  chaque  côté  de  cailloux  fendus.  L'arête 
extérieure  de  l'encaissement  est  au  niveau  de  la  mer  basse. 

En  1902-03,  nous  avons  dépensé  $48.69  pour  le  tablier  de  la  pile  en  bois  de  20  pieds 
carrés,  construite  l'année  précédente,  et  placé  8  défenses. 

En  1903-04,  la  somme  de  $68.26  fut  dépensée  pour  remettre  en  place  une  grande 
quantité  de  pierres,  sur  la  partie  attenant  au  rivage  et  sur  le  côté  du  large  du  brise- 
lames,  lesquelles  avaient  été  déplacées  par  la  mer  et  la  glace,  durant  l'hiver  précédent. 

Les  grandes  mers  montent  de  12  pieds,  les  mortes-mers  d'environ  10  pieds. 

PORT-AU-PIQUE. 

Port:au-Pique,  comté  de  Colchester,  est  un  établissement  prospère  de  quelques  400 
habitants  qui  s'occupent  principalement  de  pêche  et  de  commerce  de  bois;  il  est  situé 
sur  la  rive  nord  du  Bassin-Minas,  environ  8  milles  à  l'ouest  de  Great- Village,  et  6 
milles  à  l'est  de  la  rivière  Bass. 

Jusqu'à  présent,  comme  il  n'y  avait  pas  de  quai,  les  vaisseaux,  pour  charger  ou 
décharger,  devaient  aller  s'échouer  sur  la  grève  où  les  voitures  pouvaient  se  rendre,  à 
mer  basse. 

Ce  mode  de  chargement  était  dangereux,  et  plusieurs  vaisseaux  se  sont  ainsi  per- 
dus durant  ces  quelques  dernières  années. 

Dans  le  but  d'encourager  et  de  développer  le  commerce  local  et  d'exportation,  le 
ministère,  en  1903-04,  dépensa  la  somme  de  $543.62  pour  l'achat  de  matériaux  pour  la 
construction  d'un  quai  en  pilotis. 

Les  grandes  mers  montent  de  50|  pieds,  les  mortes-mers  de  43^  pieds. 
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porter's-lake. 

Porter's-Lake  est  une  nappe  d'eau  longue  et  étroite,  s'étendant  presque  directement 
du  nord  au  sud,  située  environ  au  milieu  du  comté  de  Halifax,  ou  à  15  milles  à  l'est  de 
la  capitale  provinciale.  Il  a,  à  peu  près  17  milles  de  long  sur  une  largeur  de  £  à  J 
mille,  et  l'eau  est  d'une  bonne  profondeur  presque  sur  toute  sa  longueur  ;  il  est 
navigable  pour  les  navires  de  600  tonneaux  ou  moins,  jusqu'à  son  extrémité  la  plus 
reculée.  Le  niveau  normal  du  lac  est  de  deux  à  trois  pouces  au-dessus  de  la  marque  de 
l'eau  haute,  aux  grandes  marées  ordinaires,  lesquelles  sur  la  côte  ici  montent  6  pieds  ; 
les  mortes-mers  montent  5  pieds. 

Jusque  vers  1873,  la  sortie  qui  passait  directement  dans  l'Atlantique,  à  travers 
une  grève  de  gravier,  d'environ  200  pieds  de  large,  était  navigable  pour  les  goélettes 
tirant  6  pieds  d'eau,  et  un  commerce  considérable  se  faisait  alors  sur  le  lac,  dans  l'expor- 
tation du  bois  de  construction,  du  bois  de  sciage,  du  bois  de  corde,  et  des  produits  de  la 
ferme  en  général  et  du  poisson.  Depuis  ce  temps,  la  sortie  s'est  graduellement  et  cons- 
tamment remplie  avec  les  accumulations  de  gravier  entraîné  là  par  les  tempêtes  du 
sud  et  de  l'est.  Dans  le  but  de  conserver  la  sortie,  pour  empêcher  l'inondation  des 
chemins  le  long  du  bord,  aussi  pour  laisser  venir  le  poisson  dans  le  lac,  les  petites  dé- 
penses suivantes  ont  été  faites  par  le  département  : — 

1881-82 $    200  00 

1884-85 200  00 

1889-90 200  00 

1892-93 147  00 

1897-98 100  00 

1898-99 200  00 

1899-1900 150  00 

1902-03 49  99 

1903-04 325  15 

Total $1,572  14 

Ces  dépenses  ayant  permis  de  légères  améliorations  temporaires  mais  non  durables, 
le  département  en  1900-01,  dépensa  la  somme  de  $8,262.44,  pour  commencer  la  cons- 
truction d'un  chenal  permanent,  à  travers  la  langue  de  terre,  de  2,400  pieds  de  large, 
séparant  la  nappe  principale  du  lac  de  la  tête  du  Three-Fathoms-Harbour. 

En  1901-02,  une  somme  additionnelle  de  $5,987.24  fut  dépensée  pour  continuer 
l'ouvrage. 

En  1902-03,  la  somme  de  $2,455.67  fut  dépensée  pour  travaux  sur  le  chenal  perma- 
nent et  $49.99  sur  le  vieux  chenal. 

En  1903-04,  la  somme  de  $235.15  fut  dépensée  pour  ouvrir,  plusieurs  fois,  le 
chenal  temporaire. 

La  dépense  totale,  au  30  de  juin  1904,  est  : — 

Chenal  permanent $16,705  35 

Chenal  temporaire 1,572  14 

Total $18,277  49 

PORT-GEORGE. 

Port-George,  comté  d'Annapolis,  est  un  village  d'à  peu  près  400  âmes,  situé  sur 
le  côté  sud  de  la  baie  du  Fond  (Fundy  bay),  37  milles  au  nord  du  détroit  de  Digby, 
42  milles  au  sud-ouest  de  la  Baie  de  Scott,  6  milles  au  sud-ouest  de  Margaretville,  et 
7  milles  au  nord-ouest  de  Middleton,  sur  le  chemin  de  fer  "  Dominion  Atlantic  ". 

Quelques  années  avant  la  Confédération,  le  gouvernement  provincial  a  bâti  un 
brise-lames  sur  le  côté  ouest  et  une  pile  ou  quai  sur  le  côté  est  de  ce  port.  Le  brise- 
lames  a  440  pieds  de  long,  de  25  à  35  pieds  de  large,  et  à  son  extrémité  extérieure,  où 
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il  y  a  environ  21  pieds  d'eau  lors  de  l'eau  haute  des  grandes  mers  ordinaires,  il  me- 
sure 25  pieds  de  haut.  Il  est  fait  d'encaissements  en  bois  rond,  remplis  de  pierre  ; 
son  parement  du  côté  ouest  ou  de  la  mer  et  son  extrémité  extérieure  sont  bordés  à 
joints  clos. 

Le  quai  du  côté  est  du  petit  havre  a  205  pieds  de  long,  20  pieds  de  large,  et  18 
pieds  de  haut  à  son  extrémité  extérieure.  Il  est  fait  en  encaissements  de  bois  rond, 
et  son  extrémité  extérieure,  qui  supporte  un  petit  phare,  est  doublée  d'un  bordage  à 
joints  clos.  En  1874,  votre  ministère  a  pris  charge  du  havre,  et,  durant  cette  année 
et  l'année  suivante,  il  a  dépensé  la  somme  de  $7,000  pour  réparer  et  refaire  le  pare- 
ment du  brise-lames,  qui  était  beaucoup  avarié.  Pendant  l'automne  'de  1888,  l'extré- 
mité extérieure  du  brise-lames  a  été  détruite  par  une  forte  tempête;  165  pieds  de  son 
étendue  ont  été 'ruinés,  et  30  pieds  de  plus  en  longueur  beaucoup  avariés.  Avant  de 
pouvoir  faire  sa  réparation,  une  deuxième  tempête  a  détruit  la  partie  endommagée, 
alors  195  pieds  de  ce  quai  étaient  complètement  ruinés,  et  le  havre  se  trouvait  com- 
plètement inutile. 

En  1900-01,  nous  avons  donné  à  l'entreprise  la  reconstruction  de  la  partie  dé- 
truite du  quai.  En  avril  1894,  une  tempête  du  nord-est,  exceptionnellement  sévère,  a 
brisé  considérablement  le  brise-lames  vers  son  milieu,  ou  tout  près  de  la  nouvelle  pile 
allant  du  côté  du  rivage.  La  brèche  mesurait  40  pieds  de  longueur  sur  toute  la  lar- 
geur du  quai  et  environ  17  pieds  de  hauteur;  nous  l'avons  fermé  pendant  l'automne 
de  la  même  année. 

En  1900-01,  la  réparation  du  quai  du  brise-lames  du  côté  est  a  coûté  $400;  posé 
un  nouveau  tablier  sur  une  longueur  de  30  pieds,  à  l'extrémité  extérieure;  renouvelé  le 
parement  jointif  sur  la  même  étendue.  Placé  de  nouvelles  défenses,  des  pièces  de 
garde  et  des  pieux  d'amarrage.  Dépensé  $1,653.60  pour  faire  un  brise-lames  isolé 
gisant  environ  200  pieds  à  l'est  du  bout  du  quai  principal,  dans  le  but  de  briser  les 
vagues  et  protéger  efficacement  les  goélettes  qui  s'abritent  le  long  du  brise-lames. 
C'était  absolument  nécessaire.  En  1901-02,  la  somme  de  $2,297.46  a  été  dépensée  pour 
continuer  la  construction  du  brise-lames  isolé  commencé  l'année  précédente.  Cet  ou- 
vrage, tel  que  bâti,  a  102  pieds  de  long,  32  pieds  de  haut  à  l'extrémité  inférieure,  et 
26  pieds  à  l'extrémité  supérieure,  et  20  pieds  de  large  au  sommet.  H  est  vertical  du 
côté  de  la  mer  et  incliné  d'un  dans  quatre  à  l'arrière. 

En  1902-03,  la  somme  de  $2,287.46  a  été  dépensée  pour  commencer  de  construire 
une  allonge  de  100  pieds  de  long  à  cet  ouvrage. 

En  1903-04,  la  somme  de  $5,807.95  fut  dépensée  pour  compléter  le  brise-lames 
comemncé  en  1901,  et  pour  renouveler  le  sommet  du  brise-lames  principal,  sur  une  lon- 
gueur de  200  pieds  et  une  hauteur  de  3  à  5  pieds. 

Le  brise-lames  a  200  pieds  de  long,  30  pieds  de  large,  sur  le  sommet,  et  de  17  à  32 
pieds  de  haut.     Il  est  solidement  construit  en  caissons  de  bois  rond,  remplis  de  pierre. 

Les  grandes  mers  montent  de  30  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  de  $1,076.75, 
payé  au  gouvernement  provincial  en  1888,  est  de  $37,605.46. 

•  PORT-GREVILLE. 

Port-Greville,  comté  de  Cumberland,  est  un  village  de  quelques  300  personnes,  12 
milles  à  l'ouest  de  Parrsboro.  C'est  un  centre  important  pour  la  construction  des  na- 
vires et  le  commerce  du  bois,  qui  dépendent  principalement  de  la  sécurité  de  son  havre. 
Ce  havre  est  formé  par  une  haute  barre  de  gravier  parallèle  à  la  rive  et  en  dedans  de 
laquelle  la  rivière  coule  pour  un  demi-mille  avant  d'atteindre  ;le  niveau  de  l'eau  basse. 
Afin  de  protéger  ce  havre  qui  était  menacé  de  destruction,  le  ministère,  en  1874,  y 
construisit  une  jetée  en  encaissements,  longue  de  2,200  pieds  sur  une  hauteur  moyenne 
do  7  pieds.  En  1886-87,  on  a  bâti  un  brise-lames  à  partir  de  l'extrémité  est  de  cette 
jetée  pour  protéger  davantage  le  havre.  Il  a  250  pieds  de  long,  mesure  21  pieds  de 
large  au  sommet,  avec  une  hauteur  moyenne  de  20  pieds  ;  il  est  incliné  de  |  dans  11,  à 
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l'extrémité  du  côté  de  'la  mer,  tandis  que  la  face  de  ce  côté-là  et  son  extrémité  exté- 
rieure sont  bordées  en  madriers  de  6  pouces  et  bien  boulonnés. 

En  1889-90,  on  a  dépensé  $2,500  piastres  pour  reconstruire  le  sommet  de  la  jetée 
en  encaissements  sur  une  longueur  de  2,040  pieds  et  une  hauteur  moyenne  de  5  pieds. 
On  a  aussi  construit  une  jetée  en  encaissements  longue  de  120  pieds  sur  le  banc  du 
côté  nord  de  l'embouchure  du  havre,  afin  de  prévenir  l'érosion  du  banc  de  gravier  sur 
ce  côté. 

En  1902-03,  on  a  dépensé  $4,071.10  pour  reconstruire  entièrement  les  travaux  de 
protection  de  la  grève,  qui  étant  complètement  cariés  mettaient  en  péril  la  sûreté  du 
port.  La  longueur  totale  bâtie  fut  de  2,004  pieds,  mesurant  13  pieds  de  largeur  au 
fond,  10  pieds  de  largeur  au  sommet  et  une  hauteur  moyenne  de  7  pieds. 

En  1903-04,  la  somme  de  $697.59  fut  dépensée  pour  reconstruire  60  pieds  de  l'ou- 
vrage de  protection.  i 

Les  grandes  mers  montent  de  40  pieds,  les  mortes-mers,  de  34  pieds. 

I        PORT-HAWKESBURY. 

Port-Hawkesbury,  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  le  côté  est  du  détroit  de  Canso, 
presque  vis-à-vis  Port-Mulgrave. 

La  somme  de  $2,000  a  iété  votée  pour  construire  un  quai  en  1901-02.  Pendant 
l'année  on  a  fait  un  examen  des  lieux,  préparé  un  plan  et  un  devis  pour  la  construction 
d'un  quai  connu  sous  le  nom  de  "  Grand  quai  ". 

Le  11  septembre  1902,  ce  travail  a  été  donné  à  l'entreprise,  au  coût  de  $9,450. 

L'ouvrage  entrepris  consiste  en  une  culée  de  35  pieds  de  longueur  dont  l'extré- 
mité et  les  parements  sont  en  pierre  ;  la  reconstruction  à  partir  de  2  pieds  au-dessus  du 
niveau  de  l'eau  basse,  sur  <une  longueur  de  3,912  pieds,  de  piles  et  travées,  comprenant 
8  piles  en  encaissements,  longues  de  31  jusqu'à  38  pieds,  larges  de  22  à  24£  pieds  ;  la 
reconstruction  et  le  prolongement  de  la  "  tête  ",  y  compris  la  démolition  jusquà  2 
pieds  au-dessus  de  l'eau  basse,  de  parties  de  2  piles  en  encaissements  et  la  construc- 
tion d'encaissements  et  d'une  "  tête  "  en  pilotis  mesurant  73  pieds  9  pouces  dans 
l'alignement  de  l'ouvrage  par  11.2  pieds. 

Les  travaux  ont  été  commencés  le  23  avril,  et  se  sont  continués  d'une  façon  satis- 
faisante jusqu'au  30  juin  1903,  lorsque  la  nouvelle  charpente  sur  toutes  les  piles,  moins 
une,  était  presque  toute  faite. 

L'ouvrage  s'est  continué  jusqu'au  19  de  novembre  1903,  alors  que  l'on  s'aperçut 
qu'une  pointe  de  roc  empêcherait  la  construction  de  la  "  tête  du  quai  "  ;  un  contrat  fut 
passé  pour  l'enlèvement  du  caissonnage  et  du  lest  qui  couvraient  l'emplacement  de  la 
tête  du  quai  ;  ce  travail  commencé  le  12  octobre  fut  complété  le  26  novembre  1903. 

Des  contrats  distincts  furent  donnés  pour  l'enlèvement  de  la  pile  extérieure  de 
l'approche  (endommagée  par  la  glace)  pour  la  somme  de  $900;  et  pour  la  construction 
d'une  "  tête  "  de  quai  en  caissons  ;  pour  la  reconstruction  de  la  pile  extérieure  de  l'ap- 
proche et  pour  la  construction  d'une  chaussée  au  coût  total  de  $6,700. 

Le  travail  commença  le  13  juin  1904,  et  se  continuait  à  la  fin  de  l'exercice  finan- 
cier. 

La  dépense  au  30  juin  1904,  est  de  $8,122.50. 

Le  "  Grand  quai  "  a  été  achevé  le  19  septembre  1904. 

port-hood. 

Port-Hood,  chef-lieu  du  comté  d'Inverness,  se  trouve  sur  le  côté  ouest  de  l'île  du 
Cap-Breton,  20  milles  au  nord  de  l'entrée  nord  du  détroit  de  Canso. 

Le  port  était  autrefois  sûr,  l'île  Smith,  qui  ferme  son  côté  ouest,  ayant  été  reliée 
à  la  terre  ferme  par  une  série  de  bancs  de  sable.  En  1839,  la  mer  a  perforé  cette  pro- 
tection ;  l'ouverture  au  premier  détroit,  a  été  agrandie  par  les  courants  de  la  mer  avec 
une  rapidité  croissante  jusqu'à  ce  qu'elle  fût  complètement  percée.      Le  port  est  au- 
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jourd'hui  dangereux  par  les  tempêtes  venant  du  nord,  moins  une  petite  anse  sur  le 
côté  est  de  l'île  Smith. 

Un  quai  sur  le  côté  est  du  port,  commencé  par  le  gouvernement  provincial  en 
1865,  mesurait  primitivement  550  pieds  de  longueur  et  24  pieds  de  largeur,  avec  un  L 
sur  le  côté  sud  de  l'extrémité  extérieure,  long  de  100  pieds  et  large  de  25  pieds.  En 
1871,  le  gouvernement  le  prit  sous  sa  charge  et  depuis  lors  il  y  fit  de  grandes  répara- 
tions, et  des  changements,  y  compris  la  construction  d'une  pile  nouvelle  de  125  pieds 
par  25  pied*  à  son  extrémité  extérieure  en  1873  ;  la  construction  d'une  pile  de  50  par 
32  pieds  à  l'extrémité  sud  ,du  L  en  1888-89,  et  la  construction  d'une  pile  de  71  par  24 
pieds  à  l'extrémité  extérieure  en  1889-90.  L'ancien  ouvrage  du  gouvernement  provin- 
cial était  en  bois  carré  à  joints  clos  sur  les  parements  ;  les  additions  et  les  parties  re- 
construites par  le  ministère  sont  en  bois  rond,  à  joints  ouverts  sur  les  faces.  iLes  piles 
ont  été  protégées  du  côté  de  la  mer,  à  l'extrémité  extérieure  et  ,à  l'extrémité  sud  et  sur 
le  côté  intérieur  du  L  par  des  pieux  jointifs,  et  sur  les  deux  côtés  jusqu'à  74  pieds  de 
son  extrémité  extérieure  par  un  talus  en  pierre. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  la  somme  de  $199.99  a  été  dépensée  pour  des  répara- 
tions urgentes,  comprenant  le  replacement  du  lest  aux  endroits  voulus  et  des  répara- 
tions temporaires  au  tablier. 

En  1903-04,  la  somme  de  $1,500.01  fut  dépensée  pour  réparer  et  renforcer  l'extré- 
mité extérieure  du  quai.  L'ouvrage  consistait  à  lambrisser  avec  des  pilotis  à  joints 
clos  (  à  l'intérieur)  et  à  ajouter  du  lest  dans  les  compartiments  extérieurs  de  la  partie 
du  large  ;  à  réparer  le  tablier,  et  à  renouveler  à  certains  endroits,  les  pilotis  à  joints 
clos  de  l'extrémité  extérieure  et  de  la  façade  du  côté  de  la  mer. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  de  $916.11,  payé 
au  gouvernement  provincial,  est  de  $61,592.20,  et  $2,078.58  pour  dragage. 

PORT-HOOD  HARBOUR. 

Le  havre  de  Port-Hood  est  situé  sur  la  côte  ouest  de  l'île  du  Cap-Breton,  environ 
20  milles  au  nord  de  l'entrée  nord  du  détroit  de  Canso. 

Le  havre  était  anciennement  sûr  ;  l'île  Smith,  qui  forme  le  côté  est  du  havre,  était 
alors  reliée  à  la  terre  ferme  par  des  dunes  de  sable  ;  mais,  en  1893,  la  mer  se  creusa 
un  passage  à  travers  ces  dunes;  ce  passage,  en  premier,  était  étroit;  la  mer  et  la  force 
des  marées  eurent  bientôt  fait  de  l'agrandir;  aujourd'hui  les  dunes  sont  disparues,  et 
le  havre  est  dangereux  pendant  les  vents  du  nord,  excepté  dans  une  petite  anse,  sur  le 
côté  est  de  l'île  Smith. 

En  mars  1902,  un  rapport  fut  soumis  concernant  les  travaux  qu'il  serait  néces- 
saire de  construire  pour  fermer  l'entrée  nord  du  havre;  ces  travaux  étaient  évalués 
•de  $482,000  à  $291,000,  suivant  les  plans  soumis. 

Durant  le  dernier  exercice  1903-04,  la  somme  de  $2,968.85  fut  dépensée  pour  cons- 
truire une  longueur  de  330  pieds  par  20  pieds  de  large,  du  brise-lames  que  le  ministère 
se  propose  de  construire  à  cet  endroit. 

PORT-HOWE. 

Port-Howe,  comté  de  Cumberland,  aussi  appelé  Port-Philips,  est  situé  à  environ 
quatre  milles  au  sud-ouest  de  Pugwash;  c'est  un  établissement  d'une  population  d'en- 
viron 500,  dispersée  sur  une  étendue  d'environ  quatre  milles.  Les»  gens  s'occupent  prin- 
cipalement de  culture  ;  il  s'y  fait  aussi  un  peu  de  pêche  et  de  commerce  de  bois. 

Le  quai  est  situé  au  pont  de  la  rivière  Philippe,  sur  des  haut-fonds  qui  courent  pa- 
rallèlement au  chenal.  Une  quantité  de  foin,  d'écorce,  etc.,  est  expédiée  de  cet  endroit, 
et  le  besoin  d'un  quai  public  se  faisait  sentir  depuis  longtemps. 

Durant  l'exercice  de  1903-4,  le  ministère  construisit  un  quai  au  coût  de  $1,964.19. 

Ce  quai  est  composé  de  trois  piles  en  caissons,  chacune  de  22  pieds  de  long  et  20 
pieds  de  large  au  sommet;  ces  piles  sont  reliées  par  trois  travées,  la  première  12  pieds 
de  iong  et  les  deux  autres  15  pieds.    On  a  construit,  le  long  de  la  travée  du  centre,  une 


56  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


IV 


4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 

pile  de  22  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  ce  qui  donne  à  cette  partie  du  quai  une 
largeur  de  40  pieds.  La  hauteur  moyenne  du  quai,  sur  le  parement  extérieur,  est  de  23 
pieds  et,  sur  le  parement  intérieur,  14  pieds.  Les  caissons  sont  construits  en  bois  rond, 
remplis  de  pierre,  bien  assujettis  et  pourvus  de  défenses. 

Les  grandes  mers  montent  de  7  pieds,  les  mortes-mers  de  4  pieds. 

PORT-LATOUR. 

Port-Latour,  comté  de  Shelburne,  renferme  une  population  de  pêcheurs  et  de 
cultivateurs  au  nombre  de  700  âmes,  à  25  milles  au  sud-ouest  de  la  ville  de  Shelbourne. 

Le  port  a  environ  700  pieds  de  long,  nord  et  sud,  et  2  milles  de  large,  est  et  ouest, 
et  est  profond  de  5  à  7  brasses. 

Quoique  le  port  extérieur  soit  quelque  peu  exposé  au  sud-est  (d'où  viennent  les 
tempêtes  les  plus  sévères  et  destructives),  le  port  intérieur  offrait  autrefois  un  certain 
abri  au  nord  et  à  l'est  des  bancs  de  sable  qui  se  trouvent  entre  l'île  Page  et  la  pointe 
Swain,  sur  lesquels  il  y  a  de  6  à  8  pieds  d'eau  à  l'eau  basse  des  grandes  marées.  De- 
puis, cependant,  une  tempête  extraordinairement  forte,  il  y  a  quelques  années,  a  arraché 
de  ces  bas-fonds  la  forte  couche  d'herbe  aux  anguilles  (algues)  qui  les  recouvrait;  le 
sous-courant  aujourd'hui  les  balaie.  Les  vaisseaux  qui  sont  ancrés,  attendant  une  car- 
gaison ou  un  bon  vent,  sont  en  danger  d'être  jetés  sur  la  rive,  et  le  besoin  d'un  mouil- 
lage protégé  est  par  là  indiscutable. 

Afin  d'arriver  plus  efficacement  à  cette  fin,  il  nous  a  été  nécessaire  de  construire 
un  brise-lames,  à  partir  de  la  pointe  Swain  et  se  dirigeant  vers  le  nord-est.  Durant 
l'année  1888-89,  on  ^  dépensé  $3,335.98;  durant  l'année  suivante,  $3,201.87;  en  1902- 
03,  $1,009.90,  ce  qui  fait  une  dépense  totale  de  $7,547.79.  L'ouvrage  exécuté  en  1902-03 
a  été  une  section  de  brise-lames  en  remblai  de  pierre,  longue  de  62  pieds,  large  de  25 
pieds  au  sommet,  et  d'une  hauteur  moyenne  de  16  pieds,  ainsi  que  l'achèvement  d'une 
première  section  de  ce  brise-lames  qui,  lors  de  l'arrêt  des  travaux  en  1901,  n'était  com- 
plétée que  jusqu'aux  deux  tiers,  de  sorte  que  pratiquement  tout  l'ouvrage  en  pierre  à 
présent  nécessaire  à  cette  construction  est  terminé.  Lorsque  nous  reprendrons  les 
travaux,  nous  les  continuerons  par  encaisements  en  bois  rond,  chargés  de  pierre,  bien 
bordés  de  défenses,  bien  boulonnés  et  couverts  au  sommet  en  bons  madriers  marchands 
de  4  pouces,  tandis  que  les  grosses  pièces  du  fond,  sur  une  hauteur  de  658  pieds,  de- 
vront être  de  bois  créosote. 

Ce  brise-lames,  aujourd'hui,  a  392  pieds  de  long,  une  largeur  ordinaire  de  25  pieds 
,au  sommet,  talus  de  2  horizontalement  pour  1  verticalement  du  côté  de  la  mer,  et  de  1 
horizontalement  pour  1  verticalement  du  côté  du  port;  sa  hauteur  variera  de  10  à  17 
pieds.  Le  rempart  en  pierre  qui  fait  le  brise-lames  est  bâti  comme  suit:  une  enceinte 
extérieure,  large  de  4  pieds,  formée  sur  ses  deux  côtés,  d'un  bout  à  l'autre,  sur  toute 
sa  hauteur,  par  des  cailloux  fendus,  soit  de  granit,  whin  ou  de  feldspar  (belle  pierre 
de  maçonnerie,  très  abondante  dans  cette  partie  du  pays),  et  le  vide  entre  les  parois 
de  cette  enceinte  est  rempli  de  pierres  plus  petites,  de  20  à  300  livres,  jusqu'à  un  pied  de 
son  sommet,  ce  pied  étant  rempli  par  6  pouces  de  petites  pierres  et  6  pouces  de  gros 
gravier.  Les  joints  sur  les  parements  de  l'ouvrage  sont  remplis  de  ciment,  mais  quoi- 
que forte  et  solide,  cette  partie  n'est  qu'en  maçonnerie  de  la  plus  basse  classe.  Du 
côté  extérieur,  ou  de  la  mer,  un  brisant,  haut  de  2  pieds,  en  pierre,  le  surmonte  sur 
toute  sa  longueur,  tandis  qu.'un  enrochement  en  pierres  perdues,  haut  de  5  pieds,  pro- 
tège le  fond  de  l'ouvrage  extérieur. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  la  somme  de  $1,097.64  fut  dépensée  pour 
construire  un  autre  prolongement  de  40  pieds  au  brise-lames;  ce  prolongement  a  25  de 
large,  au  sommet,  et  de  28  à  30  pieds  à  la  basse  ;  la  hauteur,  à  l'extrémité  intérieure,  est 
de  16  pieds,  à  l'extrémité  extérieure,  174  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $8,645.43. 
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PORT-MAITLAND. 

Port-Maitland,  comté  de  Yarmouth,  est  un  florissant  village  de  pêche  et  d'agri- 
culture, avec  une  population  d'environ  400  habitants,  situé  sur  le  côté  sud-est  de 
l'embouchure  de  la  baie  de  Fundy,  à  12  milles  au  nord  du  chef-lieu  de  Yarmouth. 

Les  travaux  du  port  furent  commencés  vers  l'année  1859,  par  le  gouvernement 
provincial.  Ils  consistent  en  deux  brise-lames,  l'un  à  l'est,  l'autre  à  l'ouest,  cons- 
truits en  caissons.  Le  premier  a  400  pieds  de  long,  par  20  pieds  de  large,  et  le  der- 
nier 500  pieds  de  long,  par  22  à  25  pieds  de  large,  et  un  retour  de  54  pieds  de  long 
par  24  pieds  de  large,  et  27  pieds  de  haut,  le  long  duquel  il  y  a  une  profondeur  de  19 
pieds  d'eau,  à  l'eau  haute  ordinaire  des  marées.  Ces  brise-lames  ou  jetées  enferment 
entre  elles  un  gentil  et  commode  petit  havre  de  2£  acres  d'étendue  d'eau  profonde. 

En  1873-74,  le  brise-lames  de  l'est  fut  exhaussé  et  élargi  sur  une  longueur  de  158 
pieds  sur  la  portion  allant  vers  le  rivage,  et  un  prolongement  de  50  pieds  de  long  fut 
bâti  à  l'extrémité  extérieure  du  brise-lames  de  l'ouest  au  coût  de  $2,000. 

En  1885-86,  la  somme  de  $349.92  fut  dépensée  pour  exhausser  l'extrémité  exté- 
rieure du  brise-lames  de  l'est,  et  pour  réparer  et  renouveler  en  partie  le  lambrissage 
de  la  face  extérieure  du  brise-lames  de  l'ouest.  Durant  la  première  partie  de  l'hiver 
de  1887-88,  le  brise-lames  de  l'ouest  fut  sérieusement  avarié  par  une  succession  de 
tempêtes,  et  une  brèche  de  86  pieds  de  long  se  produisit  directement  au  milieu  de 
l'ouvrage.  Cette  année-là,  la  somme  de  $53.65  fut  dépensée,  en  réparations  urgentes, 
et  dans  l'année  suivante,  1888-89,  les  débris  furent  enlevés,  les  deux  côtés  de  la  brèche 
furent  fermés  et  un  grand  nombre  de  pilotis  de  défense  furent  enfoncés  le  long  de  la 
face  extérieure  et  des  coins  exposés  de  l'ouvrage  brisé,  au  coût  de  $497.33. 

Le  24  juin  1890,  un  contrat  fut  passé  pour  la  réparation  de  la  section  détruite,  et 
la  réparation  des  autres  parties  du  quai.  Les  débris  de  l'ancien  ouvrage  furent  rasés 
jusqu'aux  fondations  et  la  brèche  fut  remplie  et  complètement  réparée  par  une  cons- 
truction neuve  et  solide.  Le  reste  de  la  face  regardant  la  mer,  c'est-à-dire,  83  pieds 
de  long  en  dehors  du  nouvel  ouvrage,  et  100  pieds  entre  ce  dernier  et  le  rivage  fut 
entouré  de  pilotis  jointifs;  le  dessus  en  entier,  comprenant  le  couronnement,  le  plan- 
cher, les  solives,  le  premier  rang  de  traversines  et  le  garde-lames  de  ces  deux  sections, 
fut  rebâti,  et  de  nouvelles  défenses  furent  fixées  à  la  face  intérieure.  En  1891-92,  la 
somme  de  $298.45  fut  dépensée  pour  réparer  le  brise-lames  de  l'est,  le  travail  consis- 
tant dans  l'enlèvement  et  la  reconstruction  du  dessus  presque  en  entier,  jusqu'à  une 
épaisseur  de  3  pieds. 

En  1895-96,  on  dépensa  $271.71,  en  achats  de  matériaux  pour  réparations,  l'ou- 
vrage consistant  à  reconstruire  l'extrémité  attenant  au  rivage,  du  côté  nord  du  brise- 
lames  de  l'ouest,  90  pieds  de  long  par  10  à  12  pieds  de  large  et  15  pieds  de  haut;  le 
travail  fut  fait  gratis  par  les  habitants. 

En  1896-97,  la  somme  de  $3,304.79  fut  dépensée  pour  réparations  et  renouvelle- 
ments considérables  aux  deux  brise-lames.  Sur  le  brise-lames  de  l'est  qui  sert  aussi 
de  quai  pour  le  déchargement  et  le  chargement  des  marchandises  en  général,  charbon, 
bois,  etc.,  les  trente  premiers  pieds  attenant  au  rivage  furent  reconstruits,  sur  une 
hauteur  de  6  rangs  de  pièces,  du  côté  sud,  et  du  côté  nord  de  3  rangs,  y  compris  des 
solives  de  plancher;  22  pieds  de  long  de  plancher  neuf  furent  placés  sur  l'extrémité 
extérieure,  et  grand  nombre  de  défenses  neuves  furent  placées. 

Sur  le  brise-lames  de  l'ouest,  un  caisson  de  renforcement  a  été  construit  sur  le 
côté  sud  de  l'extrémité  extérieure,  de  97  pieds  de  long,  11  pieds  de  large,  et  de  12  à  14 
pieds  de  haut,  c'est-à-dire  à  une  hauteur  d'à  peu  près  100  pieds  au-dessous  du  plancher 
de  l'ouvrage;  un  caisson  de  renforcement  a  aussi  été  commencé  sur  toute  la  longueur 
du  retour  en  "L",  70  pieds  de  long,  et  de  10  à  12  pieds  de  large.  Pour  parer  au 
tassement  dû  à  l'effondrement  du  fond  par  les  tarets,  ce  qui  nécessita  la  construction 
de  ce  caisson,  il  fut  bâti  sur  147  pilotis  enfoncés  jusqu'à  la  rencontre  d'un  fond  dur,  et 
coupés  au  niveau  de  la  grève.  Le  côté  intérieur  au  nord  de  l'extrémité  donnant  sur 
le  rivage,  a  été  aussi  renforcé  et  rebâti. 
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En  1897-98,  la  somme  de  $3,600  fut  dépensée  pour  des  réparations  et  renouvelle- 
ments additionnels  aux  deux  brise-lames,  le  renforcement  du  caisson,  le  long  du 
retour  en  "  L  "  du  brise-lames  de  l'ouest  fut  complété  à  la  pleine  hauteur  de  l'ouvrage 
et  la  face  intérieure  de  l'autre  extrémité  fut  renouvelée.  Le  contrefort  sur  le  côté 
extérieur  fut  prolongé  vers  le  rivage,  d'une  longueur  de  122  pieds.  A  l'extrémité  du 
brise-lames  de  l'est  le  "  T  "  fut  rebâti,  50  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large  sur  21 
pilotis  enfoncés  jusqu'au  fond  solide  et  coupés  au  niveau  de  la  grève.  Diverses  répa- 
rations nécessaires  furent  aussi  exécutées. 

En  1898-99,  la  somme  de  $700  fut  dépensée  pour  achever  des  réparations  considé- 
rables au  brise-lames  de  l'ouest,  60  pieds  de  la  face  intérieure  furent  revêtus  d'un 
lambrissage  à  joints  clos,  le  contrefort  du  côté  de  la  mer,  140  pieds  de  long,  fut 
terminé  et  plusieurs  espaces  vides  dans  le  bout  allant  au  rivage,  furent  remplis  de 
lest. 

En  1899-1900,  la  somme  de  $2,118.87,  fut  dépensée  pour  rebâtir  le  contrefort  de 
renforcement  sur  la  face  extérieure  du  brise-lames,  regardant  la  mer,  96  pieds  de 
long,  10  à  12  pieds  de  large  jusqu'à  la  pleine  hauteur  de  l'ouvrage.  Les  12  pieds  in- 
férieurs de  cette  longueur  et  la  partie  extérieure  de  l'ouvrage  furent  aussi  lambrissés 
avec  du  madrier  de  4  pouces  créosote  comme  protection  contre  les  tarets. 

En  1900-1901,  la  somme  de  $1,017.66  fut  dépensée  pour  construire  un  contrefort, 
sur  le  côté  du  large  du  brise-lames,  de  90  pieds  de  long,  19  à  20  pieds  de  haut  et  de 
10  à  11  pieds  de  large,  faisant  suite  aux  96  pieds  de  long  construits  l'année  précé- 
dente. La  façade  extérieure  de  ce  nouveau  contrefort  fut  aussi  lambrissée  sur  une 
hauteur  de  12  pieds  avec  des  madriers  de  4  pouces,  préparés  à  la  créosote,  à  cause  des 
tarets. 

En  1901-02,  la  somme  de  $299.44  fut  dépensée  pour  lambrisser,  à  joints  clos,  avec 
du  bois  de  5  pouces,  une  longueur  de  100  pieds  du  parement  du  brise-lames,  sur  le  côté 
regardant  la  mer,  le  vieux  lambrissage  ayant  été  enlevé  par  la  mer. 

En  1903-04,  la  somme  de  $1,503.25  fut  dépensée  pour  exhausser,  jusqu'au  niveau 
du  brise-lames,  le  contrefort  sur  le  côté  du  large,  sur  une  longueur  de  65  pieds,  une  lar- 
geur de  12  pieds  et  une  hauteur  de  14  pieds.  Une  longueur  de  65  pieds  par  une  hau- 
teur de  8  pieds  du  brise-lames  principal  fut  défaite  et  reconstruite. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  de  $1,971.66 
payé  au  gouvernement  provincial  en  1888,  est  de  $27,005.01. 

Ce  travail  a  été  transféré  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  le  22  de  juin 
1885. 

Les  grandes  mers  montent  de  18  pieds,  les  mortes-mers  de  15  pieds. 

POULAMOND. 

Poulamond,  comté  de  Richmond,  est  situé  sur  l'île  Madame,  sur  la  côte  sud  de 
"  Lennox-Passage  ",  un  détroit  qui  sépare  l'île  Madame  de  l'île  du  Cap-Breton,  et  relie  la 
baie  Saint-Pierre  au  détroit  de  Canso  ;  il  est  à  environ  un  mille  à  l'ouest  de  d'Escousse. 

En  1892-93-94,  on  construisit  un  quai  composé  d'une  approche  en  pierre,  315  pieds 
de  long  et  16  pieds  de  large  au  sommet  ;  d'une  levée  en  pierre  de  107  pieds  de  long  et  20 
pieds  de  large,  au  sommet,  dont  les  côtés  sont  construits  à  un  déclin  de  1£  à  1  ;  et  d'une 
construction  en  pilotis,  120  pieds  de  long  et  22  pieds  de  large,  avec  un  L  à  l'extrémité 
du  large,  21  pieds  par  29  pieds.    Les  abords  du  quai  furent  dragués. 

En  1895-96,  un  plan  incliné  fut  construit  dans  le  côté  ouest,  à  l'extrémité  du  large 
du  travail  en  pilotis. 

En  1903-04,  la  somme  de  $334.97  fut  dépensée  pour  renouveler  le  tablier,  les  pièces 
de  couronnement  et  8  pilotis  de  défense  de  l'ouvrage  en  pilotis  ;  pour  exhausser,  niveler 
et  égoutter  l'approche,  et  pour  construire  un  petit  entrepôt  sur  L. 

La  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  du  large,  est  de  9  pieds  à  l'eau  basse  des 
marées  du  printemps. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  non  compris  le  coût  du  dragage,  est  de 
$6,085.15. 
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PROSPECT. 

Prospect,  comté  d'Halifax,  est  un  établissement  de  quelques  trois  à  quatre  cents 
personnes  situé  sur  la  côte  de  l'Atlantique,  à  15  è  milles,  à  vol  d'oiseau,  au  sud-ouest 
d'Halifax,  21  milles  par  le  chemin  public  et  environ  la  même  distance  par  eau.  Le 
terrain  du  voisinage  étant  très  stérile  et  rocheux  et  tout  à  fait  impropre  à  l'agricul- 
ture, les  habitants  dépendent  pour  vivre  sur  la  pêche,  qui  est  une  industrie  impor- 
tante, de  grandes  quantités  de  homards,  morues,  codogs,  maquereaux,  harengs  et 
autres  poissons  étant  prises  et  apportées.  L'anse  autour  de  laquelle  est  bâti  le  village, 
et  dont  l'eau  est  profonde  de  10  à  15  pieds  à  mer  basse  lors  des  petites  marées  ordi- 
naires, a  un  quart  de  mille  de  long  et  2  à  300  pieds  de  large.  Son  entrée  est  bien  pro- 
tégée contre  l'océan  par  l'île  de  Saul  et  par  de  nombreux  récifs  et  battures,  de  sorte 
que  les  fortes  vagues  ne  peuvent  pas  y  entrer.  Autour  de  l'anse  il  y  a  nombre  de 
petits  quais  et  plates- formes,  peu  solides,  pour  y  débarquer  et  nettoyer  le  poisson,  mais 
non  seulement  elle  est  insuffisamment  profonde  près  de  ces  plates-formes,  mais  celles-ci 
appartiennent  à  des  particuliers,  de  sorte  que  les  marchands  et  le  public  en  général  qui 
importent  de  la  farine,  du  charbon  et  autres  effets,  ont,  par  le  passé,  été  obligés  de 
décharger  leurs  marchandises  en  ancrant  des  goélettes  dans  le  port,  les  déchargeant  sur 
des  bateaux  et  les  conduisant  à  terre  le  mieux  qu'ils  pouvaient. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  le  ministère  a  dépensé  $767.62  pour  y  construire  un 
petit  quai  sur  pilotis.    Le  30  juin,  ce  quai  était  environ  à  la  moitié  fait. 

En  1903-04,  la  somme  de  $453.62  fut  dépensée  pour  achever  l'ouvrage. 

Le  quai  est  une  construction  en  pilotis,  61  pieds  de  long  par  25  de  large,  avec  un  L 
au  bout  du  large,  ce  qui  donne  une  façade  extérieure  de  55  pieds  de  long. 

»  La  hauteur  à  l'extrémité  du  large  est  de  18  pieds  ;  il  y  a  10  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse 
des  marées  ordinaires. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds,  les  mortes-mers  de  5  pieds. 

RAGGED-HEAD. 

Ragged-Head,  comté  de  Guysboro,  sur  le  côté  nord  de  la  baie  Chedabucto,  6  milles 
à  l'est  de  port  de  Guysboro,  est  une  nappe  d'eau  triangulaire  ayant  une  superficie 
d'environ  180  acres  et  une  profondeur  de  2  à  5  brasses.  Elle  est  entourée  de  grèves 
en  galets  que  traverse  un  chenal  sur  son  côté  ouest. 

Durant  les  années  1878-83,  le  chenal  a  été  amélioré  et  des  travaux  de  protection 
composés  de  110  pieds  d'encaissements  et  428  pieds  d'ouvrages  en  pierres  et  fascines 
ont  été  faits  sur  son  côté  sud.  En  1899-1900  et  1900-01  nous  avons  fait  des  petites 
dépenses  pour  réparer  les  encaissements,  creuser  et  réouvrir  le  chenal. 

Durant  l'année  fiscale  1902-03,  on  a  dépensé  $1,000  pour  construire  une  pile  en 
encaissement,  longue  de  49  pieds,  large  de  16  pieds  au  sommet,  et  haute  de  11  pieds, 
prolonger  les  travaux  de  protection  du  chenal  et  réouvrir  ce  dernier. 

La  surface  de  l'étang  est  à  3  pieds  plus  haut  (lors  de  la  mer  basse  en  dedans). que 
l'eau  basse  en  dehors  ;  conséquemment  l'eau  baisse  à  mer  basse  de  3  pieds  dans  la  lon- 
gueur du  chenal  (600  pieds).  La  profondeur  du  chenal  à  mer  basse  est  d'environ  trois 
pieds,  excepté  près  de  l'entrée  où  elle  est  d'environ  1  pied. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  de  juin  1904,  la  somme  de  $200  fut  dépensée  pour 
améliorer  le  chenal,  lequel  fut  creusé  à  la  main. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  est  de  $6,344.97. 

RED-HEAD. 

Red-Head,  comté  de  Shelburne,  est  situé  environ  deux  milles  à  l'ouest  de  Roseway 
et  douze  milles  au  sud-ouest  de  Shelburne;  c'est  un  établissement  de  pêche  important. 

Une  grève  de  galet,  environ  un  demi-mille  de  long,  sépare  de  la  mer  un  petit  lac, 
où  les  bateaux  venaient  chercher  un  abri,  alors  qu'il  y  avait  un  chenal  à  travers  cette 
grève. 
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Vers  l'année  1840,  le  gouvernement  provincial  chercha  à  empêcher  ce  chenal  de  sot 
remplir;  un  épi  en  caissons,  remplis  de  pierre,  fut  construit  le  long  du  côté  ouest  du 
chenal,  à  partir  du  lac  jusqu'à  40  pieds  de  la  ligne  de  l'eau  basse  des  marées  ordinaires 
du  printemps. 

Ce  travail  ne  donna  pas  de  résultats  satisfaisants,  et  vers  1885,  le  chenal  était 
entièrement  fermé. 

Les  examens  faits  à  cet  endroit  démontrèrent  qu'il  était  nécessaire,  pour  avoir  une 
entrée  permanente,  de  creuser  le  chenal  et  de  construire  un  mur  de  protection,  sur 
chaque  côté,  et  sur  sa  longueur  entière. 

En  1899-1900,  la  somme  de  $2,097.87  fut  dépensée  pour  construire  les  murs  de  pro- 
tection et  pour  creuser  le  chenal. 

Le  chenal  fut  creusé  sur  une  longueur  de  306  pieds,  12  pieds  de  large  et  de  4  à  8 
pieds  de  profond.  Les  murs  de  protection  construits  en  caissons  sont  :  le  mur  de 
l'ouest,  316  pieds  de  long,  10  pieds  de  large  au  sommet,  et  d'une  hauteur  moyenne  de 
9  pieds  ;  le  mur  de  l'ouest,  266  pieds  de  long,  10  pieds  de  large  au  sommet,  et  d'une  hau- 
teur moyenne  de  9  pieds. 

Durant  le  dernier  exercice  (1903-04),  la  somme  de  $400  a  été  dépensée  pour  prolon- 
ger le  mur  de  l'ouest  d'une  longueur  additionnelle  de  60  pieds.  Ce  prolongement, 
construit  en  caissons  semblables  aux  premiers,  a  10  pieds  de  large  au  sommet;  12  pieds 
à  la  base,  et  10  pieds  de  haut. 

Ce  prolongement  était  nécessaire  pour  empêcher  le  chenal  de  se  remplir;  environ 
100  verges  cubes  de  sable  et  gravier  ont  été  enlevés  du  chenal. 

Les  grandes  mers  montent  de  7  pieds,  les  mortes-mers  de  5£  pieds. 

SANDY-COVE    (âNSE-AU-SABLE). 

Sandy-Cove,  comté  de  Digby,  est  un  village  prospère  agréablement  situé  sur 
l'isthme  de  Digby  (Digby-Neck),  à  environ  18  milles  au  sud-ouest  de  Digby  ;  sa  popu- 
lation, composée  d'environ  400  habitants,  s'occupe  de  pêche  et  de  culture. 

Le  12  février  1903,  le  ministère  donna  à  l'entreprise,  au  coût  de  $13,000,  la  cons- 
truction d'un  brise-lames  sur  le  côté  est  de  l'isthme,  c'est-à-dire,  du  côté  de  la  baie  de 
Eundy. 

Ce  brise-lames  mesurera  211  pieds  de  long,  30  pieds  dé  large  au  sommet  et  31  pieds 
de  haut  à  l'extrémité  du  large  où  à  l'eau  haute  des  marées  ordinaires  du  printemps  ;  il 
y  aura  une  profondeur  d'eau  de  27  pieds.  Il  sera  solidement  construit  en  caissons  de 
bois  rond,  et  la  partie  immergée,  jusqu'à  5  pieds  au-dessus  de  la  ligne  de  l'eau  basse 
des  marées  du  printemps,  sera  en  bois  traité  à  la  créosote,  pour  pouvoir  résister  à  l'ac- 
tion destructive  du  limnoria. 

Les  grandes  mers  montent  de  23  pieds,  les  mortes-mers  de  19  pieds. 

scott's-bay. 

Scott's-Bay,  comté  de  King,  est  situé  sur  le  côté  sud  du  chenal  de  Minas,  baie  de 
Eundy,  entre  Cap-Split  et  Baxter's-Harbour.  La  population  de  ce  canton  est  d'en- 
viron 500  habitants  dans  un  rayon  de  deux  milles.  0 

En  1878-79,  le  ministère  y  a  construit  une  pile  en  caissons  de  50  pieds  de  long, 
30  pieds  de  large  et  20  pieds  de  haut,  reliée  au  rivage  par  une  double  rangée  de  pilo- 
tis jointifs  de  210  pieds  de  long  à  partir  du  coin  sud-est  de  la  pile.  Cette  pile  fut 
construite  à  parements  jointifs,  garnie  de  défenses  et  bien  lestée;  elle  fut  placée  sur  le 
côté  ouest  de  Jess-Creek  de  manière  à  former  un  havre  ou  un  abri  pour  les  vaisseaux 
durant  les  tempêtes  venant  du  sud-ouest. 

Comme  ce  quai  n'avait  pas  de  plancher,  la  plus  grande  partie  du  lest  fut  enlevé, 
probablement  pour  fournir  le  lest  des  goélettes.  La  pile  et  la  construction  en  pilotis 
jointifs  sont  plus  ou  moins  endommagées,  le  pilotis  jointif  étant  entièrement  détruit 
sur  une  longueur  de  40  pieds.  Le  ministère  a  dépensé  pour  ce  quai,  entre  1867  et 
1882,  un  montant  de  $3,000. 
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En  1900-1901,  le  ministère  -a  dépensé  $500  pour  la  construction  de  deux  piles  en 
caissons,  un  de  chaque  côté  de  l'embouchure  de  la  crique.  La  pile  du  côté  nord  a  115 
pieds  de  long,  10  pieds  de  large  ,et  de  6  à  8  pieds  de  haut.  Les  deux  caissons  sont  en 
bois  rond  et  remplis  de  lest.  Le  but  de  ces  deux  piles  est  d'empêcher  le  gravier  et  le 
sable  de  s'accumuler  dans  l'embouchure  de  la  crique.  Le  vieux  quai  était  devenu  in- 
suffisant pour  donner  la  protection  requise. 

En  1903-4,  le  ministère  dépensa  la  somme  de  $1,346.52  pour  améliorer  les  travaux. 

L'ouvrage  en  caissons,  construit  en  1901-02,  fut  prolongé  par  la  construction 
d'une  pile  de  57  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  de  16  ,à  21  pieds  de  haut  ;  la  pile, 
.sur  la  rive  sud  de  la  crique,  construite  en  1901-02,  fut  aussi  exhaussée  et  complétée. 

Les  travaux  n'étaient  pas  entièrement  achevés  au  30  de  juin  1904,  à  Cause  des  dif- 
ficultés que  l'on  eut  au  commencement  de  l'ouvrage. 

SHAG-HARBOUR. 

Shag-Harbour,  comté  de  Shelburne,  est  un  établissement  d'environ  600  habitants, 
dispersés  le  long  de  la  côte  atlantique,  à  environ  6  milles  au  nord-ouest  de  Barrington, 
et  45  milles  au  sud-est  de  la  ville  de  Yarmouth.  La  population  s'occupe  principale- 
ment de  pêche  et  un  peu  de  culture. 

En  1899-1900,  le  ministère  commença  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit  ; 
une  somme  de  $1,950.93  fut  dépensée,  mais  le  quai  n'était  pas  complété. 

En  1903-04,  le  quai  fut  achevé  au  coût  de  $337.63.  Il  consiste  en  une  levée  en 
pierre,  53  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  au  sommet,  et  10  pieds  de  haut  ;  un  ouvrage 
en  chevalets  de  pilotis,  placés  à  10  pieds  de  centre  à  centre  des  pilotis,  bien  liés,  pour- 
vus de  moises  et  de  défenses  ;  cet  ouvrage  a  une  longueur  d  221  pieds,  une  largeur  de 
20  pieds,  avec  un  L  au  retour  de  20  pieds  par  20  pieds;  la  hauteur  à  l'extrémité  du 
large  est  de  19  à  20  pieds. 

Les  grandes  mers  montent  de  10  pieds,  les  mortes-mers  de  7  pieds. 

SOUTH-GUT. 

South-Gut,  comté  de  Victoria,  est  le  nom  local  du  bras  sud  de  la  tête  du  port  de 
Sainte-Anne,  qui  est  un  beau  bassin,  long  de  7  milles,  large  de  2  milles,  où  l'eau  est 
très  prof  onde,  situé  à  la  tête  de  la  baie  de  Sainte- Anne,  sur  le  côté  est  de  l'île  du  Cap- 
Breton. 

En  1890-91  on  a  construit  un  quai  sur  le  côté  sud  de  South-Gut,  long  de  198 
pieds,  large  de  20  pieds,  baignant  dans  6  pieds  d'eau  à  l'eau  basse,  composé  d'une  culée 
riveraine  longue  de  40  pieds  et  de  4  piles  de  20  pieds,  bâties  en  encaissements  en  bois 
du  pays,  avec  travées  entre  elles  de  17|  pieds  de  longueur. 

Afin  de  rendre  l'accès  du  quai  facile,  en  tout  temps  des  marées,  au  vapeur  Wey- 
mouth  qui  y  fait  escale  deux  fois  par  semaine,  lors  de  ses  voyages  aux  Sydneys,  sur  la 
rive  nord,  et  en  même  temps  pour  faciliter  le  virement  des  voitures  sur  le  quai,  le  27 
septembre  1902,  nous  avons  signé  un  contrat  pour  prolonger  le  quai  de  40  pieds,  bai- 
gnant dans  8  pieds  d'eau  à  l'eau  basse,  et  consistant  en  une  travée  de  20  x  20  pieds  et 
d'une  pile  en  encaissement  de  20  x  40  pieds  ;  l'ouvrage  était  terminé  le  30  juin  1903. 
Ti  a  coûté  $1,248.12. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  le  tablier,  les  pièces  de  couronnement  et  les  défenses 
du.  vieux  quai  furent  renouvelées;  l'approche  fut  nivelée  avec  du  gravier,  le  tout  au 
ccût  de  $493.21. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $3,999.27. 

IXGONISH    (BAIE  DU   SUD). 

La  baie  d'Ingonish  est  située  sur  le  côté  nord-est  de  l'île  du  Cap-Breton,  à  peu 
près  à  mi-chemin  entre  le  havre  de  Sydney  et  le  cap-Nord  ;    elle  est  divisée  en  deux, 
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celle  du  nord,  et  celle  du  sud,  par  Middle-Head,  une  espèce  de  péninsule  étroite  rocail- 
leuse et  accélérée  de  plus  de  deux  milles  de  longueur. 

A  la  tête  de  celle  du  sud,  il  y  a  un  grand  étang  séparé  de  la  mer  par  une  plage 
couverte  de  gravier  et  de  galets,  traversée  par  un  chenal  de  60  pieds  de  longueur  et  de 
cinq  de  profondeur  à  extrême  marée  basse,  propre  aux  bateaux-pêcheurs  à  haute  marée 
seulement. 

En  1873,  le  département  entreprit  de  faire  des  améliorations  à  ce  chenal.  Quand 
elles  furent  complétées,  en  1876,  ce  chenal  avait  200  pieds  de  largeur  sur  une  profon- 
deur minimum  de  14  pieds,  et  le  côté  nord  était  protégé  par  une  jetée  de  500  pieds  de 
long  permettant  aux  vaisseaux  d'entrer  dans  l'étang,  qui  a  une  étendue  de  400  acres  et 
qui  est  une  rade  des  plus  convenables. 

La  jetée  sur  laquelle  de  légers  montants  ont  été  dépensés  chaque  année  de  1876 
à  1880  et  de  plus  forts  en  1881  et  1882,  a  subi  de  gros  dommages  pendant  les  grandes 
tempêtes  de  l'est  en  1882,  et  a  été  finalement  emportée  et  précipitée  sous  les  eaux  de  la 
plus  basse  marée. 

En  1886-87,  une  ancre  et  une  bouée  d'amarrage  ont  été  placées  à  l'entrée  de  cette 
rade,  et,  sur  le  côté  nord,  des  constructions  de  58  pieds  de  longueur  ont  été  élevées  pour 
protéger  la  plage. 

En  1893-94,  $1,143.73  ont  été  dépensés  pour  bâtir  un  quai  près  de  l'entrée  de  cette 
rade.  Ce  travail  consiste  en  un  caisson  de  31£  pieds  de  largeur  à  la  surface  et  de  30è 
pieds  de  longueur,  avec  un  abord  de  45  pieds  de  longueur  et  de  20  pieds  de  largeur  au 
sommet,  construit  en  broussailles  et  en  pierre.  Le  profondeur  à  l'extrémité  intérieure 
à  marée  basse  est  de  8  pieds  et  3  pouces.  Pendant  l'exercice  de  1894-95,  un  montant  de 
$967.42  fut  dépensé  pour  faire  remplir  une  brèche  en  arrière  des  travaux  de  protection 
de  la  plage  sur  la  côte  nord  de  l'entrée  de  la  rade,  en  y  construisant  un  caisson  de  45 
pieds  de  longueur  et  de  15  pieds  de  largeur,  et  placer  de  tous  côtés  des  broussailles  et 
du  galet. 

Le  4  de  février  1895,  la  plage  fut  balayée  par  une  tempête  de  l'est,  accompagnée 
de  marées  d'une  hauteur  exceptionnelle.  La  majeure  partie  des  bâtisses  et  des  quais 
furent  détruits  et  emportés;  mais  nos  travaux  ne  furent  pas  endommagés,  à  l'exception 
du  côté  du  large  des  ouvrages  de  protection,  où  il  se  produisit  un  peu  de  tassement. 

Depuis  la  destruction  du  brise-lames,  en  1882,  le  chenal  s'est  graduellement  con- 
tracté et  rempli,  quoiqu'il  ait  encore  une  largeur  de  70  pieds  et  une  profondeur  de  12 
pieds  à  l'eau  basse.  Le  28  de  février  1903,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction 
d'un  quai,  sur  le  côté  sud  du  havre,  près  de  l'entrée,  pour  la  somme  de  $2,485. 

L'ouvrage  fut  commencé  le  4  de  septembre  1903,  et  terminé,  d'une  manière  satis- 
faisante, le  21  octobre  de  la  même  année. 

Le  nouveau  quai  a  une  longueur  de  160  pieds,  et  se  prolonge  jusqu'à  une  profondeur 
de  16  pieds  à  l'eau  basse;  il  consiste  en  une  culée  et  quatre  piles  avec  travées  intermé- 
diaires. La  culée  ainsi  que  les  trois  piles  intérieures  ont  16  pieds  de  large,  la  pile  du 
large  a  30  pieds  par  30  pieds;  elles  sont  construites  en  caissons  de  bois  rond,  à  pare- 
ments ouverts  ;  la  pile  du  large  repose  sur  des  fondations  en  bois  traité  à  la  créosote,  et 
est  lambrissée  à  joints  clos  sur  ses  façades  extérieures. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  non  compris  le  coût  du  nouveau  quai,  est  de 
$96,696.31. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $2,500. 

SPRY-BAY. 

Spry-Bay  (baie  Spry),  comté  d'Halifax,  est  un  établissement  prospère  d'environ 
1,000  habitants  s'occupant  surtout  de  pêche  et  de  culture  ;  il  est  situé  à  environ  70  milles 
à  l'est  de  la  ville  d'Halifax,  et  8  milles  à  l'ouest  de  Sheet-Harbour.  Il  contient  quatre 
magasins,  deux  usines  pour  la  préparation  du  homard  en  boîtes,  un  hôtel  et  un  bureau 
de  télégraphe. 

Le  havre  est  libre  de  glace  durant  toute  l'année,  et,  pendant  l'hiver,  le  fret,  en  des- 
tination de  Sheet-Harbour   et   autres    endroits   à   l'est,  est  débarqué  à  Spry-Bay,  les 
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autres  havres  avoisinants  étant  fermés  par  la  glace.  Il  se  fait  à  cet  endroit'  un  com- 
merce considérable  durant  toute  l'année,  mais  jusqu'à  présent,  le  manque  d'un  quai  a 
été  un  grand  inconvénient  ;  le  steamer  qui  fait  un  service  hebdomadaire  est  obligé  d'ac- 
coster à  un  débarcadère  qui  est  difficile  d'abord. 

En  1903-04,  la  somme  de  $508.94  fut  dépensée  pour  acheter  le  bois  nécessaire  pour 
construire  un  quai  convenable. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds,  les  mortes-mers  de  5  pieds. 

swim's-point. 

Swim's-Point,  comté  de  Shelburne,  n'est  que  la  contiuation  du  havre  de  Clark 
(Clark's  Harbour)  ;  cette  pointe  est  à  un  mille  et  demi  à  l'est  du  havre. 

Le  quai  à  cet  endroit  consiste  en  une  approche  en  pierre,  35  piuds  de  long  et  25 
pieds  de  large  sur  le  sommet,  recouvert  d'une  couche  de  gros  gravois  de  6  pouces  d'épais- 
seur; et  une  construction  en  piles  et  travées  de  178  pieds  de  long.  La  largeur  générale 
est  de  20  pieds,  à  l'exception  des  derniers  25  pieds  du  bout  du  large,  qui  ont  40  pieds  de 
large,  formant  un  L  ou  retour.  La  hauteur  à  l'extrémité  du  large  est  de  25  pieds;  le 
tablier  est  4  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  des  marées  ordinaires  du  printemps. 

Les  résidents  de  Olark's-Harbour  désiraient  voir  le  steamer  Senlac,  qui  fait  le 
voyage  entre  Saint-Jean  et  Halifax,  arrêter  à  Swim's-Point,  mais  le  quai  était  trop 
petit  pour  un  vaisseau  des  dimensions  du  Senlac. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $1,214.56  fut  dépensée  pour  construire, 
au  quai  actuel,  un  prolongement  de  25  pieds.  Le  30  de  juin  1904,  à  peu  près  les  deux 
tiers  du  travail  étaient  faits,  et  le  ministère  avait  les  matériaux  nécessaires  pour  com- 
pléter l'ouvrage. 

L'ouvrage,  lorsque  complété,  aura  40  pieds  de  large,  25  pieds  de  long,  et  29  pieds  de. 
haut  à  l'extrémité  du  large.  La  profondeur  de  l'eau,  au  bout  du  quai,  sera  4  pieds  de 
plus  qu'avant. 

Les  grandes  mers  montent  de  10  pieds,  les  mortes-mers  de  7  pieds. 

SYDNEY    (QUARANTAINE). 

L'établissement  de  quarantaine  à  Sydney  est  situé  sur  le  bras  sud  du  havre,  près 
de  la  pointe  Keating,  à  environ  trois  quarts  de  mille  de  la  pointe  Edouard,  à  l'extrémité 
de  la  langue  de  terre  qui  divise  les  deux  bras  du  havre. 

Le  quai,  construit  par  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et  réparé  en 
1903-04,  est  une  construction  en  piles  et  travées,  148  pieds  de  long  et  ayant  8  pieds 
d'eau  à  son  extrémité  du  large. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  ce  ministère  dépensa  la  somme  de  $1,566.04  pour 
acheter  du  bois  à  la  créosote  et  autres  matériaux  nécessaires  pour  réparer  et  prolonger 
le  quai. 

TANCOOK. 

L'île  Big-Tancook  est  la  plus  grande  d'une  quantité  de  petites  îles  situées  dans  la 
baie  Mahone,  au  large  de  la  côte  du  comté  de  Lunenburg  ;  elle  a  environ  2  milles  et 
demi  de  long,  du  nord  au  sud,  et  environ  un  mille  de  large,  de  l'ouest  à  l'est.  Elle  est 
à  9  milles  au  nord-est  de  la  ville  de  Lunenburg,  à  environ  la  même  distance  au  sud-est 
de  Colchester,  et  à  2|  milles  de  la  péninsule  Aspotogon,  la  terre  ferme  la  plus  rappro- 
chée. 

Cette  île  a  une  population  d'environ  600  habitants,  pour  la  plupart  engagés  dans 
l'industrie  de  la  pêche,  mais  s'occupant  aussi  de  la  culture  des  légumes. 

Le  brise-lames,  lequel  est  situé  sur  le  côté  nord-ouest  d'une  grande  anse  à  l'extré- 
mité nord  de  l'île,  fut  construit  en  1873,  aux  frais  communs  de  ce  ministère  et  du  gou- 
vernement provincial,  au  coût  total  de  $4,000.  Il  a  une  longueur  de  200  pieds  avec  un 
L  à  l'extrémité  du  large,  ayant  95  pieds  de  long  sur  sa  façade  extérieure.     Il  est  en 
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partie  construit  en  pilotis  et  partie  en  caissons;  les  165  premiers  pieds  sont  en  cais- 
sons, le  reste,  y  compris  L,  en  pilotis.  En  1887-88,  des  réparations  et  renoiivellements 
furent  faits  à  ce  brise-lames;  en  1899-1900,  la  partie  en  caissons  subit  des  réparations 
considérables. 

En  1901-02  la  somme  de  $936.48  fut  dépensée  pour  compléter  les  réparations  com- 
mencées l'année  précédente. 

Le  travail  consistait  dans  le  renouvellement  du  pilotis,  à  l'extrémité  extérieure,  et 
en  la  construction  d'un  nouveau  tablier,  sur  le  bout  du  large  de  L. 

En  1903-04,  la  somme  de  $195.99  fut  dépensée  pour  poser  35  nouveaux  pilotis,  pour 
remplacer  ceux  brisés  par  la  glace  durant  l'hiver  précédent  ;  47  pieds  linéaires  de 
moïses  et  55  pieds  de  pièces  de  couronnement  furent  renouvelés;  des  réparations  géné- 
rales furent  aussi  faites  au  tablier. 

TENECAPE. 

Tenecape  est  un  établissement  agricole,  dispersé  le  long  de  la  rive  sud  du  Bassin 
de  Minas,  dans  le  comté  de  Hants,  environ  à  mi-chemin  entre  Walton  et  Noël,  ou  à  6 
milles  de  distance  de  chacun  de  ces  deux  endroits.  La  population,  dans  un  rayon  d'une 
couple  de  milles,  est  d'environ  200  habitants.  Une  petite  scierie  expédie  environ  300,- 
000  pieds  de  bois,  annuellement;  il  s'y  fait  aussi  un  peu  de  pêche.  La  gare  de  chemin 
de  fer  la  plus. rapprochée  est  à  13  milles;  la  majeure  partie  du  commerce  local  se  fait 
par  eau.  Le  quai  le  plus  près  est  à  6  milles,  et,  jusqu'à  présent,  les  vaisseaux  pour 
charger  ou  décharger  devaient  venir  s'échouer  sur  les  bancs  de  vase,  à  l'embouchure 
de  la  rivière,  où  ils  étaient  exposés  aux  mers  du  nord. 

Le  17  mai  1904,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  brise-lames  devant 
aussi  servir  de  quai,  pour  la  somme  de  $8,370.  Le  30  juin  1904,  l'ouvrage  fait  était 
évalué  à  $2,019.48. 

Les  grandes  mers  montent  de  50£  pieds,  les  mortes-mers  de  43£  pieds. 

TIVERTON. 

Tiverton,  comté  de  Digby,  est  un  village  de  presque  400  personnes  en  grande 
partie  engagées  à  la  pêche  et  faisant  aussi  un  peu  de  culture,  situé  sur  le  côté  ouest 
du  Petit-Passage,  séparant  la  terre  ferme  de  Digby-Neck  de  Long-Island.  Il  est 
environ  30  milles  au  sud-ouest  de  la  ville  de  Digby  et  à  10  milles  de  Sandy-Cove  (Anse 
aux  Sables). 

Le  12  février  1903,  nous  avons  signé  un  contrat  (n°  4543)  avec  MM.  Hayden  et 
Oliver,  de  Digby,  pour  la  construction  d'un  brise-lames  destiné  à  donner  refuge  à  la 
flotte  de  pêche.  L'ouvrage  qui  a  été  achevé  en  janvier  1904,  a  281  pieds  de  long,  30 
pieds  de  large  au  sommet  et  33  pieds  de  haut  à  son  extrémité  extérieure,  où  à  l'eau 
haute  des  grandes  mers  ordinaires  il  y  a  environ  29  pieds  d'eau.  Tout  l'ouvrage  est 
solidement  fait  en  encaissements  de  bois  rond;  la  partie  inférieure  jusqu'à  5  pieds  au- 
dessus  de  l'eau  basse  des  grandes  mers  est  en  bois  créosote  afin  qu'il  ne  soit  pas  attaqué 
par  le  linmoria. 

La  somme  de  $110,  extra,  a  été  payée  aux  entrepreneurs,  savoir  : — $50  pour  le  pro- 
longement du  tablier  du  quai  au-dessus  de  la  partie  inférieure  du  plan  incliné,  et  $60 
pour  des  pièces  de  bois  à  la  créosote,  non  prévues  dans  le  contrat. 

Les  grandes  mers  montent  de  21  pieds. 

Au  30  juin  1904,  la  somme  de  $15,308  avait  été  payée  aux  entrepreneurs. 

TRACADIE. 

Le  port  de  Tracadie,  comté  d'Antigonish,  est  sur  la  rive  sud  de  la  baie  Saint- 
Georges,  12  milles  à  l'est  de  l'entrée  du  port  d'Antigonish,  et  11  milles  à  l'ouest  de 
l'entrée  nord  du  détroit  de  Canso.  Il  est  séparé  de  la  baie  par  une  série  d'îles  réunies 
entre  elles  par  des  battures  de  gravier  et  de  sable,  et  son  entrée  était  autrefois  à  l'ouest 
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de  l'île  Delorey,  par  un  chenal  étroit  contenant  2  pieds  d'eau  à  mer  basse  ;  mais  en 
1863,  le  gouvernement  provincial  dragua  un  passage  à  l'extrémité  est  du  port,  à  tra- 
vers une  batture  qui  reliait  l'île  Delorey  à  la  terre  ferme,  et  construisit  un  brise-lames 
sur  son  côté  est. 

Durant  1874-75,  le  ministère  répara  et  prolongea  le  brise-lames,  et  construisit  un 
mur  de  soutènement  en  encaissement,  sur  son  côté  sud  pour  empêcher  l'érosion  du 
rivage.  On  a  fait  de  légères  réparations,  de  temps  à  autre,  jusqu'en  1884-85,  lorsque 
le  brise-lames  fut  reparé  et  renforcé  par  des  pilotis  jointifs,  et  le  mur  de  soutènement 
qui  avait  été  détruit,  a  été  reconstruit. 

Le  brise-lames,  affaibli  par  les  ravages  des  tarets,  a  été  sérieusement  avarié  en 
1889,  et  l'année  suivante,  son  tout,  moins  une  partie  de  sa  face  sud,  longue  de  60  pieds, 
était  détruit.  Durant  1902,  50  pieds  de  la  face  sud  de  la  partie  qui  restait,  ont  été 
réparés  et  renforcés  par  des  pieux  jointifs. 

La  destruction  en  1890  de  la  plus  grande  partie  du  brise-lames  amena  le  chenal 
à  l'entrée  (où  il  avait  primitivement  6  pieds  d'eau  à  mer  basse)  500  pieds  plus  à  l'ouest, 
et  causa  l'usure  de  la  batture  et  la  perte  conséquente  de  terrain  à  l'est  par  érosion. 

Pour  empêcher  une  plus  grande  perte  de  terrain,  et  pour  améliorer  et  protéger 
l'entrée,  durant  1898-99  et  1900,  on  a  réparé  et  renforcé  la  partie  qui  restait  de  l'an- 
cien brise-lames,  et  construit  un  prolongement  latéral  de  100  pieds,  composé  d'encais- 
sements en  bois  rond,  avec  substructure  en  bois  créosote,  bordés  à  joints  clos  sur  les 
faces  du  côté  de  la  mer. 

Durant  1901-02-03,  le  mur  de  soutènement  a  été  rechargée  de  lest,  et  un  "  éperon  " 
en  encaissement,  long  de  40  pieds  et  large  de  16  pieds  au  sommet,  bordé  à  joints  clos 
sur  toutes  ses  faces  extérieures,  fut  fait  à  son  extrémité  sud  pour  dévier  les  courants 
de  marée  du  rivage  dans  le  chenal. 

La  somme  de  $381.64  a  été  dépensée  durant  l'année  fiscale  pour  hausser,  charger  de 
lest  et  couvrir  52  pieds  de  l'extrémité  riveraine  du  brise-lames,  pour  recouvrir  le  mur 
de  soutènement,  sur  une  longueur  de  187  pieds  et  une  largeur  de  10  pieds,  d'espars 
d'épinette,  et  pour  border  la  face  extérieure  du  mur  de  soutènement  sur  une  étendue 
de  30  pieds  à  partir  de  son  raccordement  avec  "  l'éperon  ". 

La  reconstruction  a  eu  pour  effet  de  ramener  la  batture  de  l'est  presqu'à  son  état 
primitif,  et  de  rendre  le  chenal  plus  profond  à  son  entrée. 

Durant  le  dernier  exercice  (1903-04),  la  somme  de  $425.28  fut  d'épensée  pour  re- 
construire, sur  une  longueur  de  45  pieds,  l'extrémité  du  brise-lames  attenant  au  rivage, 
pour  lambrisser,  à  joints  clos,  le  nouvel  ouvrage  et  15  pieds  du  vieux;  et  pour  déposer 
des  fascines  et  de  la  pierre  dans  l'angle  formé  par  l'extrémité  intérieure  de  l'ouvrage 
et  le  banc  de  glaise,  afin  d'empêcher  la  mer  de  se  couper  un  passage  au  travers  du  banc. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  de  $1,228.69, 
payé  au  gouvernement  provincial,  est  de  $25,364.95. 

UPPER-PORT  LA-TOUR. 

Port-la- Tour  (supérieur),  comté  de  Shelburne,  est  un  village  d'environ  300  ha- 
bitants situé  à  deux  milles  au  nord-est  de  Port-La-Tour. 

En  1898-99,  le  ministère  commença  la  construction  d'un  quai  qui  fut  complété 
l'année  suivante.     Le  montant  total  dépensé  fut  de  $2,699.85. 

Ce  quai  a  273  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  ;  il  est  composé  d'une  levée  en 
pierre  ou  approche  de  38  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large  ;  8  piles  en  caissons,  18 
pieds  de  long  et  7  travées  de  13  pieds  de  long.  Sa  hauteur,  au  bout  du  large,  est  de  18 
pieds.  Les  piles  en  caissons  sont  construites  de  bois  rond,  remplies  de  pierre  jusqu'au 
niveau  des  traversines  du  tablier,  bien  assujetties  et  pourvues  de  défenses. 

Depuis  la  construction  de  ce  quai,  le  commerce  de  l'endroit  a  tellement  augmenté 
qu'il  est  nécessaire  de  prolonger  le  quai,  afin  que  les  steamers  puissent  y  accoster  à 
toutes  les  phases  de  la  marée. 
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Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $800,  fut  dépensée  pour  prolonger  le 
quai  d'une  longueur  de  37  pieds  ;  l'ouvrage  consiste  en  une  travée  de  15  pieds  et  une 
pile  de  22  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large  ;  un  L,  composé  d'une  travée  et  d'une 
pile  semblables,  a  été  construit  à  l'extrémité  du  quai,  donnant  une  façade  extérieure 
de  57  pieds  de  long.     Les  caissons  sont  semblables  à  ceux  déjà  construits. 

La  hauteur  de  l'ouvrage,  au  bout  du  large,  est  de  22  pieds. 

WASHABUCK-CENTRE. 

Washabuck,  comté  de  Victoria,  est  un  district  sis  sur  le  côté  sud  de  l'extrémité 
est  du  chenal  Saint-Patrice,  un  bras  des  lacs  Bras-d'Or,  et  s'étend  d'environ  6  milles 
le  long  du  rivage.      Washabuck- Centre  est  situé  près  du  centre  du  district. 

Afin  de  faciliter  l'embarquement  des  produits  agricoles  et  des  bestiaux  du  district, 
Ja  somme  de  $5,500  a  été  votée  pour  être  dépensée  durant  1902-03,  sur  un  quai  à 
Washabuck-Centre,  et,  le  6  avril  1903,  on  a  donné  à  l'entreprise  la  construction  de  ce 
quai  pour  la  somme  de  $5,860. 

L'ouvrage  sous  contrat,  commencé  le  1er  de  juillet  1903,  fut  complété  le  9  septem- 
bre, de  la  même  année,  et  se  compose  d'un  quai  en  piles  et  travées,  long  de  218  pieds  et 
large  de  20  pieds,  avec  un  L  à  son  extrémité  extérieure  de  20  pieds  par  20  pieds,  et 
d'un  chemin  reliant  le  quai  au  chemin  public,  long  de  102  pieds,  large  de  20  pieds, 
clôturé  de  chaque  côté.  Toutes  les  piles  sont  en  bois  rond,  à  joints  ouverts,  avec 
substructures  en  bois  créosote  et  les  deux  piles  extérieures  protégées  par  un  bordage 
à  joints  clos  sur  leurs  faces  extérieures. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $6,055. 

WEDGE-POINT. 

Wedge-Point,  comté  de  Yarmouth,  est  l'extrémité  sud  de  la  piéninsule  appelée 
Tusket-Wedge,  longue  de  3  milles  du  nord  au  sud,  large  d'un  demi-mille  à  un  mille 
de  l'est  à  l'ouest,  située  à  quelques  10  milles  au  sud-est  de  Yarmouth,  chef-lieu  du 
comté.  La  population  de  la  péninsule  est  de  près  de  500  personnes,  dont  la  majorité 
est  engagée  à  faire  la  pêche,  et  les  autres,  en  plus  ou  moins  grand  nombre,  dépendent 
de  cette  industrie.  Sur  le  côté  est  de  la  péninsule  il  n'existait  aucun  abri  ou  refuge 
pour  les  pêcheurs,  qui  y  sont  très  nombreux,  et  ils  étaient  obligés  de  garder  leurs 
vaisseaux  dans  la  baie  Goose,  sur  le  côté  ouest. 

En  1902-03,  on  a  dépensé  $1,000  en  commençant  la  construction  d'un  brise-lames. 
L'ouvrage,  tel  qu'il  existe,  mesure  119  pieds  de  longueur,  19  pieds  de  largeur  et  de  5  à 
12  pieds  de  hauteur;  il  est  à  encaissements  en  bois  rond,  solidement  bâtis,  pourvus  de 
défenses,  chargés  de  lest  et  bordés  à  joints  clos  sur  la  face  du  côté  de  la  mer. 

En  1903-04,  la  somme  de  $1,701.61  fut  dépensée  pour  construire  un  prolongement 
au  brise-lames  construit  en  1902-03.  La  nouvelle  pile  a  100  pieds  de  long,  19  pieds  de 
large  au  sommet,  et  de  12  à  15  pieds  de  haut  ;  elle  est  solidement  construite  en  cais- 
sons lambrissés  sur  le  parement  du  large,  et  remplis  de  pierre. 

Les  grandes  mers  montent  de  12  pieds,  les  mortes-mers  de  10  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $2,701.61. 

WEST-BACCARO. 

West-Baccaro,  comté  de  Shelburne,  est  environ  3  milles  à  l'ouest  du  village  de 
Port-La-Tour,  et  a  une  population  d'environ  400  personnes,  en  grande  partie  livrées  à 
Ja  pêche.  C'est  un  des  points  les  plus  tempétueux  de  la  côte  sud  de  la  Nouvelle- 
Ecosse,  et,  dans  le  passé,  la  vie  des  pêcheurs  était  très  hasardeuse  par  l'absence  d'un 
sûr  lieu  d'amarrage  pour  leurs  vaisseaux  ;  souvent  ils  avaient  à  rester  sur  la  rive  et  à 
regarder  périr  leurs  bateaux  et  autres  biens  par  la  tempête.  Pour  diminuer  les  dangers 
de  leur  métier  et  prévenir  d'autres  dommages,  on  a  commencé  en  mai  1903  à  convertir 
en  havre  de  refuge  un  étang  en  partie  utilisable,  à  mer  basse,  en  construisant  un  rem- 
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part  protecteur  autour  de  celui-ci  sur  ses  côtés  exposés,  et  en  creusant  un  chenal  sur 
le  côté  intérieur,  qui  sera  protégé  de  façon  à  ce  qu'il  ne  se  remplisse  plus.  La 
dépense  encourue  en  1902-03  pour  faire  ces  ouvrages  est  $1,999.99. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  l'ouvrage  fut  complété  au  coût  additionnel  de  $3,500. 

Ces  travaux  consistent  en  un  ouvrage  de  protection  en  caissons,  1,055  pieds  de 
long,  8  pieds  de  large  au  sommet  et  de  4£  pieds  à  12  pieds  de  haut. 

iLe  caissonnage  est  en  bois  rond,  rempli  de  pierre  et  pourvu  de  défenses  doubles 
à  tous  les  100  pieds. 

Un  chenal  fut  aussi  creusé,  de  l'intérieur  de  l'étang  à  la  ligne  de  l'eau  basse,  en 
dehors  de  l'étang,  une  distance  de  225  pieds,  sur  une  largeur  de  25  et  une  profondeur 
de  3  pieds. 

Les  grandes  mers  montent  de  9  pieds,  les  mortes-mers  de  7  pieds. 

WEST-BAY   (SUD). 

West-Bay  (sud),  comté  de  Kichmond,  est  sur  le  côté  sud  de  la  baie  Ouest  (West- 
Bay),  le  bras  sud  du  lac  Grand-Bras-d'Or. 

"  Les-Pointes  "  ainsi  appelées,  à  cause  du  nombre  de  pointes  de  terre  qui  projettent 
dans  le  côté  sud  de  West-Bay,  est  un  établissement  épars,  s'étendant  le  long  de  la  rive 
sur  une  distance  de  4  milles,  et  le  centre  de  l'établissement  est  environ  12  milles  à 
l'est  du  port  de  West-Bay  et  15  milles  au  nord  du  canal  Saint-Pierre. 

Le  1er  de  septembre  1903,  un  contrat  fut  passé,  pour  $2,980,  pour  la  construction 
d'un  quai  aux  "  Pointes  ",  250  pieds  de  long,  20  pieds  de  large,  avec  une  profondeur 
d'eau  de  12  pieds  à  l'extrémité  du  large. 

L'ouvrage  commença  le  13  juin  1904,  et  à  la  fin  de  l'exercice  financier,  le  30  juin, 
les  pilotis  de  support  et  d'ancrage  étaient  posés,  les  traversines  du  plancher  étaient  en 
place,  les  douze  chevalets  du  large  étaient  assujettis  et  pourvus  de  moises,  etc.,  et  la 
culée  en  caissons  était  en  partie  chargée  de  lest. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $1,747.98. 

Le  travail  a  été  achevé  et  accepté  le  26  juillet  1904. 

WESTERN-HEAD. 

Western-Head,  comté  de  Queen,  est  un  établissement  de  pêche  sur  le  côté  sud  de 
la  baie  de  Liverpool,  environ  4  milles  au  sud  de  la  ville  de  Liverpool. 

En  1887,  le  ministère  commença  ici  la  construction  d'un  brise-lames  en  pierre  et 
le  termina  durant  l'année  suivante.  Il  est  entièrement  bâti  de  grandes  pierres  tirées 
des  carrières  à  cette  fin  ;  à  partir  du  niveau  de  l'eau  basse  en  montant,  cette  partie  est 
faite  de  pierres  choisies,  solidement  réunies  par  des  crampons  de  fer.  Tout  l'ouvrage 
d'abord  exécuté  mesurait  190  pieds  de  longueur  et  40  pieds  de  largeur  au  sommet.  Peu 
de  temps  après  l'achèvement  du  brise-lames,  il  fut  détruit  à  son  extrémité  extérieure 
sur  une  étendue  de  100  pieds,  et  durant  l'année  suivante,  1889-90,  nous  avons  dépensé 
$5,000  pour  le  reconstruire.  Nous  avons  coupé  les  pointes  saillantes  du  récif,  préparé 
un  lit  pour  une  assise  de  fondation  que  nous  avons  couchée  sur  le  roc,  et  rempli  les 
interstices  de  béton  au  ciment  de  Portland.  Chaque  assise  suivante  a  été  construite 
de  la  même  façon.  Les  pierres  du  sommet  du  brise-lames  sur  une  hauteur  de  5  pieds 
au-dessus  de  l'eau  haute  et  la  surface  ont  été  finies  à  faces  unies.  La  longueur  totale 
de  l'ouvrage,  bâtie  durant  cette  année,  a  été  de  106  pieds,  de  sorte  que  le  30  juin  1890, 
le  brise-lames  mesurait  196  pieds  de  longueur. 

Durant  l'année  1898-99,  la  somme  de  $965  a  été  dépensée  pour  réparer  cet  ouvrage. 
La  plus  ancienne  partie  du  brise-lames,  90  pieds  de  longueur,  29  pieds  de  largeur  et 
d'une  hauteur  moyenne  de  8  pieds  a  été  pratiquement  rebâtie  et  des  réparations  impor- 
tantes ont  été  aussi  faites  au  nouvel  ouvrage  bâti  en  1899-90. 

En  1902-03,  le  prolongement  de  cet  ouvrage  fut  commencé,  et  l'on  dépensa  la  som- 
me de  $2,960.05. 

19— iv— 5i 


68  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

Durant  le  dernier  exercice,  1903-04,  une  somme  de  $3,653.85  fut  dépensée  pour 
compléter  le  prolongement,  ce  qui  fait  une  dépense  totale,  durant  les  deux  derniers 
exercices,  de  $6,614.20. 

Les  parements,  sur  une  épaisseur  de  6  pieds,  sont  construits  de  grosses  pierres,  le 
centre  est  rempli  de  pierres  plus  petites,  et  le  tout  est  posé  au  ciment.  La  longueur 
est  de  97  pieds,  la  hauteur  moyenne  de  13  pieds,  la  largeur  est  de  23  pieds  au  sommet 
et  28  pieds  à  la  base. 

Les  grandes  mers  montent  de  7  pieds,  les  mortes-mers  de  5  pieds. 

PUBNICO-OUEST. 

Pubnico-ouest  est  sis  à  l'extrémité  sud-est  du  comté  de  Yarmouth,  à  environ  30 
milles  de  la  ville  de  Yarmouth. 

En  1886,  dans  le  but  d'adapter  le  quai  aux  besoins  des  nombreux  bateaux  de  pêche 
qui  opèrent  en  cet  endroit,  le  parlement  vota  la  somme  de  $1,000  et  cette  somme  fut 
consacrée  à  réunir  le  quai  à  une  petite  île  située  à  environ  300  pieds  de  la  côte,  au 
moyen  d'un  remblai  en  pierre,  d'une  largeur  de  29  pieds. 

En  construisant  une  jetée  un  peu  plus  dans  la  direction  du  chenal,  on  atteindrait, 
à  400  pieds,  une  profondeur  de  12  pieds  à  marée  haute,  et  l'amélioration  désirée  serait 
réalisée.  En  1887,  le  travail  auquel  il  est  fait  allusion  fut  poussé  jusqu'à  230  pieds, 
l'annexe  consistant  en  un  quai  sur  pilotis  de  25  pieds  de  largeur. 

En  1900-1901,  la  somme  de  $2,025.01  fut  dépensée  en  réparations  et  en  prolonge- 
ment de  la  manière  suivante  : — 

(a)  L'approche  a  été  exhaussée  sur  une  longueur  de  290  pieds  et  le  gravier  a  été 
renouvelé  sur  une  épaisseur  de  6  à  de  18  pouces. 

(h)  La  vieille  construction  a  été  réparée,  on  y  a  posé  de  nouvelles  défenses,  des 
pièces  de  couronnement  et  des  liernes.    Tout  le  plancher  fut  renouvelé. 

(c)  Un  prolongement  de  167  pieds  et  de  25  pieds  de  large  fut  construit  et  entouré 
de  pilotis. 

(d)  A  une  distance  de  500  à  1,200  pieds  du  quai  on  a  placé  des  pilotis  pour  baliser 
les  endroits  rocailleux. 

La  longueur  totale  de  l'ouvrage  en  pilotis  est  actuellement  de  397  pieds. 
En  1903-04,  la  somme  de  $98.12  fut  dépensée  pour  remettre  de  niveau  à  peu  près 
50  pieds  de  la  partie  attenant  au  rivage. 

Les  grandes  mers  montent  de  12  pieds,  les  mortes-mers  de  10  pieds. 

WEST  WOODS  HARBOUR. 

West- Woods  Harbour,  comté  de  Shelburne,  est  un  petit  village  d'environ  200  ha- 
bitants, situé  à  environ  deux  milles  à  l'ouest  de  Middle  Woods  Harbour.  Il  n'y  avait 
ici  aucun  moyen  de  débarquer  les  marchandises  et  l'on  était  obligé  d'aller  à  6  ou  7 
milles,  le  port  le  plus  rapproché,  pour  y  chercher  les  provisions,  etc. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  le  ministère  dépensa  une  somme  de  $686.93  pour 
construire,  en  partie,  un  quai  à  cet  endroit. 

Ce  quai  aurait  été  complété  avant  la  fin  de  l'exercice  financier,  si  nous  avions  pu 
nous  procurer  plus  facilement  les  matériaux  requis,  et  si  le  coût  de  transport  n'avait 
été  si  élevé. 

Lorsque  ce  travail  sera  complété,  il  consistera  en  une  levée  ou  approche  en  pierre 
de  18  pieds  de  long;  deux  piles  en  caissons,  chacune  20  pieds  de  long,  et  deux  travées 
de  15  pieds,  faisant  une  longueur  totale  de  98  pieds.  La  levée  en  pierre  aura  24  pieds 
de  large  et  9  pieds  de  haut,  à  son  extrémité  extérieure  ;  l'ouvrage  en*  piles  et  travées 
aura  20  pieds  de  large  et  16  pieds  de  haut  au  bout  du  large. 

Pour  achever  l'ouvrage  il  reste  encore  à  construire  une  hauteur  de  6  pieds,  sur  la 
pile  du  large,  et  à  poser  le  couronnement  sur  les  35  pieds  du  bout  du  large.  L'extré- 
mité extérieure  de  la  pile  du  large  est  placée  sur  le  bord  du  chenal,  et  le  quai  sera  facile 
d'accès,  par  eau  et  par  terre. 

Les  grandes  mers  montent  de  10  pieds,  les  mortes-mers  de  7  pieds. 
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WHITE-HAVEN. 

White-Haven,  comté  de  Guysboro,  un  des  plus  beaux  ports  de  la  Nouvelle-Ecosse 
sur  sa  côte  sud  ou  de  l'Atlantique,  14  milles  à  l'ouest  du  Cap-Canso. 

En  1854,  les  résidents,  avec  quelque  aide  du  gouvernement  provincial,  entreprirent 
la  construction  d'un  canal  pour  les  bateaux  à  travers  un  banc  de  sable  bas  et  étroit, 
entre  l'anse  Marshall,  3  milles  en  dedans  de  l'entrée,  et  l'anse  Witch,  à  l'extrémité  est 
de  Torbay.  A  l'achèvement  des  améliorations  faites  en  1876,  il  avait  620  pieds  de  lon- 
gueur et  de  10  à  12  pieds  de  largeur;  son  fond  était  à  peu  près  à  un  pied  au-dessus  de 
l'eau  basse  extrême,  ou  à  4  pieds  6  pouces  au-dessous  de  l'eau  haute  extrême.  Avant 
1884,  ses  côtés  s'étaient  délabrés,  l'entrée  sud  bloquée  par  du  sable,  et  le  chenal  intérieur 
rempli  de  sédiment  et  des  matières  descendues  des  talus. 

En  1894-95,  le  ministère  fit  des  réparations  et  améliorations,  avec  l'objet  d'ob- 
tenir enfin  une  profondeur  uniforme  d'un  pied  d'eau  à  l'extrême  eau  basse,  et  une 
largeur  de  12  pieds  entre  les  murs  de  soutènement.  Les  réparations  et  améliorations 
effectuées  demandèrent  la  démolition  de  160  pieds  de  l'ancien  mur  de  soutènement  sur 
chaque  côté  à  l'extrémité  sud  et  la  construction  de  murs  de  10  pieds  de  largeur  au 
sommet,  dont  20  pieds  à  l'extrémité  extérieure  sur  chaque  côté  sont  en  encaissements, 
et  le  reste  des  murs  140  pieds,  en  fascines  et  pierre  ;  des  réparations  temporaires  aux 
murs  de  soutènement  sur  chaque  côté  de  160  à  270  pieds,  à  partir  de  l'extrémité  sud, 
et  sur  le  côté,  de  328  pieds  à  480  pieds,  à  partir  de  l'extrémité  sud;  la  construction  de 
nouveaux  murs,  sur  chaque  côté,  de  480  à  500  pieds  à  partir  de  l'extrémité  sud  à  titre 
de  fondations  pour  les  culées  du  pont  bâti  par  la  municipalité;  la  reconstruction  de 
100  pieds  du  mur  sur  le  côté  ouest  (500  pieds  à  600  pieds  à  partir  de  l'extrémité  sud)  ; 
la  construction  de  141  pieds  de  mur  temporaire  sur  chaque  côté  (600  à  741  pieds  à 
partir  de  l'extrémité  sud)  et  du  creusage  d'un  bout  à  l'autre  jusqu'à  3  à  6  pouces  de 
l'extrême  eau  basse. 

En  1900-01  et  1901-02,  la  somme  de  $2,686.53  a  été  dépensée  pour  continuer  les 
réparations  et  améliorations  entreprises  en  1894-95.  Les  travaux  exécutés  ont  com- 
pris la  construction  de  137  pieds  de  mur  de  soutènement  en  fascines  et  pierre  sur 
chaque  côté,  160  à  297  pieds  à  partir  de  l'extrémité  sud  ;  la  démolition  de  l'ancien  mur 
de  soutien  sur  le  côté  ouest,  328  à  740  pieds  à  partir  de  l'extrémité  sud  ;  de  même,  sur 
le  côté  est,  588  à  740  pieds  à  partir  de  l'extrémité  sud;  la  construction  d'un  nouveau 
mur  de  soutien  de  583  pieds  de  long  sur  chaque  côté  (167  à  750  pieds  à  partir  de  l'ex- 
trémité sud)  et  du  creusage  entre  les  murs  de  soutien  pour  obtenir  environ  1  pied  à 
l'eau  basse. 

Durant  l'exercice  1902-03,  on  a  dépensé  $799.25  pour  faire  sur  chaque  côté  un 
rempart  de  80  pieds  en  fascines  et  pierre  (750  à  830  pieds  à  partir  de  l'extrémité  sud) 
et  pour  compléter  les  travaux  entrepris,  à  l'exception  du  mur  de  soutien  en  charpente, 
20  pieds  de  long,  sur  chaque  côté  à  l'extrémité  nord. 

En  1903-04,  la  somme  de  $500.75  fut  dépensée  pour  compléter,  à  peu  de  chose  près, 
le  mur  de  soutènement  en  caissons,  à  l'extrémité  nord. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  y  compris  un  remboursement  de  $876.42, 
payé  au  gouvernement  provincial,  est  de  $6,317.98. 

white-cove. 

White-Cove,  comté  de  Digby,  est  un  établissement  de  200  à  300  habitants  qui  s'oc- 
cupent principalement  de  pêche  et  d'agriculture  ;  il  est  situé  sur  le  bord  de  la  baie 
Sainte-Marie,  environ  5  milles  au  sud  de  Weymouth. 

En  1903-04,  le  ministère  dépensa  une  somme  de  $1,839.66  pour  prolonger  et  répa- 
rer un  vieux  quai  en  caissons. 

La  nouvelle  pile  a  38  pieds  par  38,  et  mesure  de  18  à  20  pieds  de  haut  ;  elle  est  soli- 
dement construite  en  caissons  de  bois  rond.  Les  100  pieds  suivant,  en  allant  vers  le 
rivage,  furent  aussi  défaits  et  reconstruits,  et  le  quai,  sur  sa  longueur  entière,  260 
pieds,  fut  nivelé  avec  du  gravier. 
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WINDSOR. 

Windsor,  chef-lieu  du  comté  de  Hants,  avec  sa  population  de  4,500  âmes,  est  une 
importante  ville  sise  à  l'entrée  de  l'estuaire  de  l'Avon  sur  le  chemin  de  fer  D.  A.,  à  46 
milles  au  nord-ouest  d'Halifax. 

Dans  le  voisinage  sont  des  carrières  considérables  de  gypse  dont  environ  120,000 
tonnes  sont  expédiées  annuellement  aux  Etats-Unis. 

Une  couple  de  millions  de  pieds  de  bois  sont  aussi  compris  parmi  les  exportations 
par  eau.  A  venir  jusqu'à  il  y  a  environ  douze  ou  quatorze  ans,  les  quais  de  la  ville 
n'avaient  comparativement  pas  à  souffrir  de  la  boue,  et,  aux  grandes  marées,  les  gros 
navires  pouvaient  venir  y  accoster  pour  y  prendre  et  y  laisser  leurs  cargaisons. 
Depuis  quelques  années,  probablement  en  partie  par  suite  de  la  construction  d'un 
nouveau  pont  public,  la  boue  s'est  accumulée  auprès  des  quais  en  volume  tellement 
considérable,  qu'il  n'est  permis  qu'au  moment  des  plus  fortes  marées,  aux  vaisseaux 
d'un  tonnage  moyen,  d'arriver  jusqu'à  ces  quais. 

Dans  le  but  de  dégager  ces  quais  de  cette  boue,  le  ministère,  en  1897-98,  com- 
mença la  construction  d'un  barrage,  s'étendant,  en  bas  du  courant,  depuis  le  coin  de  la 
culée  du  pont  de  Falmouth,  à  un  angle  de  45°  avec  le  pont.  Le  barrage  est  formé,  au 
fond,  de  fascines  chargées  de  pierres,  et  au  sommet  d'un  ouvrage  en. caissons.  L'épais- 
seur des  matelas  en  fascines,  y  compris  la  pierre,  est  de  3  à  4  pieds  ;  la  hauteur 
moyenne  du  caisson  principal  est  de  5  à  8  pieds,  et  la  hauteur  uniforme  du  caisson 
supérieur  en  forme  de  "  A  "  est  de  7  pieds.  Les  côtés  en  talus  de  la  partie  supérieure 
de  ce  barrage  sont  lambrissés  en  madriers  de  bois  dur  de  3  pouces,  et  la  crête  est  cou- 
verte d'une  bande  angulaire  d'acier  de  6  x  6  pouces  x  §  de  pouce,  fixée  avec  des  bou- 
lons. L'ouvrage  repose  sur  les  sables  mouvants,  et,  vu  la  rapidité  du  courant  au 
moment  du  flux  et  du  reflux  et  à  la  différence  de  niveau  entre  la  haute  et  la  basse  mer 
— environ  40  pieds — les  travaux  se  sont  exécutés  au  milieu  de  difficultés  remarquable- 
ment grandes. 

Durant  l'exercice  financier  expirant  le  30  juin  1901,  ce  barrage  a  (été  complété 
jusqu'à  sa  longueur  déterminée  de  600  pieds. 

Durant  l'exercice  financier  de  1901-02,  le  département  a  dépensé  la  somme  de 
$2,725.93  pour  prolonger  l'ouvrage  d'une  longueur  additionnelle  de  100  pieds,  et  pour 
faire  des  réparations.  Le  barrage  a  pour  effet  de  concentrer  le  reflux  sur  le  côté  de 
Windsor  et  d'enlever  la  boue  des  quais  ;  mais  cette  opération  est  plus  lente  qu'on  ne 
l'espérait. 

En  1903-04,  la  somme  de  $97.71  fut  dépensée  pour  renouveler  du  lambrissage  de 
bois  dur,  à  l'extrémité  extérieure  du  barrage,  qui  avait  été  emporté  ou  brisé  par  la 
glace  de  l'hiver  précédent. 

Les  grandes  mers  montent  environ  de  40  pieds,  les  mortes-mers  de  36  pieds. 

WOLFVILLE. 

Wolfville  est  un  village  d'environ  2,0C0  habitants,  situé  sur  la  rive  droite  et  près 
de  l'embouchure  de  la.  rivière  Cornwallis,  qui  se  jette  dans  l'angle  sud-ouest  du  bassin 
de  Minas.  C'est  une  station  importante  du  chemin  de  fer  Dominion  Atlantic;  à  mi- 
chemin  entre  Annapolis  et  Halifax,  64  milles  de  Halifax  et  Q6  milles  de  Annapolis,  et 
à  7  milles  à  l'est  de  Kentville;  c'est  aussi  le  chef -lieu  du  comté  de  King. 

En  1900-1901,  (le  contrat  est  daté  du  12  mai  1900,  l'ouvrage  terminé  en  décembre 
1900)  le  ministère  fit  construire  un  quai  sur  la  rive  droite  de  la  rivière,  près  de  son 
embouchure,  et  à  une  distance  d'environ  un  demi-mille  du  village.  L'approche  du  quai 
se  compose  d'un  terrassement  de  144  pieds  de  long,  26  pieds  de  large  et  d'une  hauteur 
moyenne  de  5  pieds.  Le  quai  proprement  dit,  construit  en  pilotis,  a  152  pieds  de  long, 
36  pieds  de  large,  y  compris  le  talus  de  10  pieds  de  large  du  côté  sud.  A  son  extrémité 
du  large  et  il  y  a  un  retour  en  forme  de  L  de  82  pieds  de  long  ;  ce  qui  donne  une  façade 
totale  de  116  pieds  sur  le  chenal  de  la  rivière.    Le  retour  a  40  pieds  de  large  et  de  48  à 
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49è  pieds  de  haut  sur  cette  face.  Il  y  a,  à  cet  endroit,  46  pieds  d'eau  aux  grandes 
marées.  A  mer  basse  des  grandes  marées  le  chenal  a  une  profondeur  de  4  à  6  pieds 
et  l'eau  est  presque  douce. 

En  1902-03,  le  chenal  de  la  rivière  changea  de  cours,  s'approchant  du  rivage,  ce 
qui  causa  un  afïouillement  à  l'extrémité  extérieure  du  quai,  et  diminua  de  moitié  la 
force  des  deux  rangs  de  pilotis  qui  furent  presque  déracinés.  Pour  remédier  au  dom- 
mage, on  construisit  du  caissonnage  dans  les  ouvertures,  entre  les  deux  rangs  exté- 
rieurs de  pilotis  et  l'extrémité  de  L,  ainsi  qu'à  l'extrémité  opposée  du  quai,  le  long  du 
plan  inclirié.  Ces  travaux  ne  purent  arrêter  l'affouillement,  et  le  ministère  décida  de 
défaire  l'extrémité  extérieure  du  quai,  sur  une  longueur  de  118  pieds  et  une  largeur 
de  20  pieds,  puis  de  reconstruire  sur  le  côté  intérieur  de  L.  L'ouvrage  commencé  le 
1er  octobre  fut  poussé  vigoureusement  jusqu'au  24  de  décembre,  alors  qu'il  fallut  sus- 
pendre les  travaux,  à  cause  du  froid,  et  de  la  glace  qui  s'accumulait  rapidement. 

L'hiver  de  1903-04  fut  l'hiver  le  plus  rigoureux  que  nous  ayons  eu  depuis  bien  des 
années,  aussi  se  forma-t-il  plus  de  glace  autour  des  pilotis  et  des  piles,  que  nous  n'en 
avions  jamais  vue  depuis  la  construction  du  quai;  la  conséquence  fut,  que  la  force  de 
flottaison  de  cette  glace,  aidée  par  l'affaiblissement  des  pilotis,  causé  par  l'affouillement, 
fut  telle  que  l'L  en  entier  fut  levé  de  5  à  8  pieds,  le  3  mars  1904,  pendant  une  marée 
d'une  force  exceptionnelle.  Quelques  jours  après  toute  la  partie  du  large  du  quai,  y 
compris  l'L,  fut  détruite  et  emportée  par  la  mer. 

En  1903-04,  la  somme  de  $1,768.89  fut  dépensée  pour  les  travaux  ci-haut  mention- 
nés et,  après  la  destruction  du  quai,  pour  sauver  autant  de  bois  que  possible. 

Les  grandes  mers  montent  de  48  pieds,  les  mortes-mers  de  40  pieds. 

BARRE  DE  YARMOUTH. 

Yarmouth,  le  chef-lieu  du  comté  de  Yarmouth,  est  située  à  l'extrémité  sud-ouest  de 
ïa  Nouvelle-Ecosse.  C'est  une  active  et  prospère  ville  de  7,000  âmes,  et,  après  Halifax, 
c'est  la  plus  grande  et  la  plus  importante  ville  de  la  Nouvelle-Ecosse.  Elle  est  le  ter- 
minus du  chemin  de  fer  Dominion  Atlantic  et  est  devenue  les  quartiers  généraux  de 
la  Yarmouth  Steamship  Company,  et  les  magnifiques  navires  que  ces  deux  compagnies 
ont  fait  construire,  sur  les  chantiers  de  la  Clyde,  font  régulièrement  le  voyage  de 
Boston.  Il  y  a  plusieurs  importantes  manufactures  à  Yarmouth,  mais  la  principale 
occupation  de  cette  ville  se  trouve  dans  la  navigation,  et  on  y  signale  un  plus  fort 
tonnage  que  dans  presque  toutes  les  autres  cités  du  Canada. 

A  marée  basse,  le  havre  de  Yarmouth,  où  les  hautes  marées  atteignent  16  pieds,  et 
les  mortes  eaux  13  pieds,  ne  consiste  guère  qu'en  bas  fonds,  marécages  de  boue  recou- 
verts d'herbages.  Le  havre  est  formé  par  une  succession  de  grèves  de  galet  et  de  sable 
(appelées  Stanwood-Beach)  réunies  ensemble  sur  une  étendue  d'un  mille  et  réunissant 
l'extrémité  nord  de  l'île  du  cap  Fourchu,  longue  également  d'un  mille,  avec  l'extrémité 
sud  de  Stony-Point  sur  la  terre  ferme,  et  sépare  le  havre  de  la  baie  de  Fundy. 

En  1867,  on  s'aperçut  qu'une  partie  de  la  grève  entre  le  cap  Fourchu  et  Stony- 
Point  se  détériorait  graduellement  et  qu'à  moins  de  remédier  à  cet  état  de  choses,  il 
était  à  craindre  que  la  mer  ne  détruisît  la  grève  et  avec  elle,  le  havre.  Le  gouverne- 
ment de  la  Nouvelle-Ecosse  entreprit,  en  1867,  des  travaux  pour  protéger  cette  grève 
en  construisant  des  caissons  sur  200  pieds  de  longueur  à  Stony-Point.  Entre  1873  et 
1875,  le  ministère  des  Travaux  publics  construisit  les  2,800  pieds  de  travaux  de  protec- 
tion qui  restaient  à  compléter  pour  atteindre  le  cap  Fourchu,  et  ajouta  des  contreforts 
pour  arrêter  le  mouvement  du  gravier. 

De  1875  à  1888,  les  travaux  de  protection,  bien  que  solidement  exécutés  au  moyen 
de  caissons  remplis  de  pierre  et  renfoncés  par  des  pilotis  sur  leurs  faces  exposées  à  la 
mer,  durent  subir  des  réparations  et  être  encore  renforcés.  En  plus,  les  dépenses  dépas- 
sèrent la  somme  de  $25,000. 

«    De  1888  à  1896,  les  travaux  de  protection  ne  subirent  aucune  réparation,  se  déla- 
brèrent et  se  démolirent  graduellement  sous  la  poussée  de- la  mer  qui  s'y  ouvrit  plu- 
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sieurs  brèches.  Durant  l'exercice  de  1896-97,  la  somme  de  $2,983.62  fut  dépensée  pour 
faire  les  réparations  les  plus  urgentes,  et,  en  1897-98,  une  nouvelle  somme  de  $3,234.51 
fut  affectée  à  continuer  et  à  compléter  ces  réparations.  Cette  dernière  somme  fut 
employée  à  refaire  les  travaux  sur  une  longueur  de  50  pieds  à  l'extrémité  est  de  la 
chaussée,  et  à  construire  un  contrefort  d'une  longueur  de  175  pieds,  à  angle  droit  avec 
cette  même  extrémité.  Ce  contrefort  de  25  pieds  de  largeur  et  11  pieds  de  hauteur  est 
solidement  fait  de  caissons  de  bois  rond  remplis  de  pierres.  Le  but  poursuivi  par  cette 
construction  était  de  protéger  la  grève  à  la  partie  nord-est  du  corps  principal  des 
travaux  de  protection  en  accumulant  les  galets  et  en  brisant  les  vagues  avant  que 
celles-ci  ne  pussent  employer  leur  puissance  contre  la  grève  proprement  dite.  Le 
résultat  poursuivi  a  été  admirablement  atteint,  car  les  sables  se  sont  accumulés  sur 
une  épaisseur  de  14  pieds  au  point  de  jonction  du  contrefort  et  du  corps  principal  de 
la  chaussée. 

En  1898-99,  la  somme  de  $300  fut  dépensée  pour  réparer  une  brèche  petite  mais 
sérieuse,  mesurant  29  pieds  de  long,  et  ouverte  au  bas  de  la  face  externe  des  travaux 
de  protection,  et  pour  couvrir  le  sommet  des  travaux  sur  une  étendue  de  430  pieds, 
avec  du  madrier  de  pruche  de  3  pouces,  afin  d'empêcher  les  vagues  de  charrier  le  lest 
en  passant. 

En  1899-1900,  la  somme  de  $970.27  fut  dépensée  pour  réparer  deux  ou  trois 
brèches  peu  considérables  mais  sérieuses  sur  la  face  des  travaux  exposés  à  la  mer  et 
pour  recouvrir  le  sommet  de  la  chaussée  en  madrier  de  3  pouces,  sur  une  étendue  de 
670  pieds,  pour  empêcher  la  mer  d'enlever  le  lest. 

En  1900-1901,  la  somme  de  $3,389.70  fut  dépensée  en  réparations  et  additions.  Les 
différents  travaux  avec  leurs  montants  respectifs  sont  comme  suit  : — 

(a)  $142.43,  pour  réparer  et  remplir  de  lest  une  longueur  de  60  pieds  de  la  vieille 
construction. 

(b)  $2,798.50  pour  prolonger  vers  l'ouest  les  travaux  de  protection  sur  une  lon- 
gueur de  514  pieds,  une  largeur  de  8  pieds  et  une  hauteur  de  5  à  8  pieds  ;  le  tout  solide- 
ment construit  en  caissons  de  bois  rond,  lambrissé  sur  la  façade  du  large  et  couverts 
sur  le  sommet  avec  des  rondins  bien  fixés  avec  des  boulons. 

(c)  $448.77,  pour  reconstruire  sur  une  longueur  de  50  pieds  l'ancienne  construc- 
tion, près  de  son  extrémité  intérieure,  qui  avait  été  très  avariée  par  une  tempête  vio- 
lente, les  9  et  10  novembre  1900. 

En  1902-03,  on  a  dépensé  $120.94  en  légères  réparations  aux  ouvrages  de  protec- 
tion, telles  que  replacer  quelques  pièces  de  lambrissage  à  joints  clos,  renouveler  quel- 
ques parties  du  tablier  et  boulonner  de  nouveau  les  parties  détachées. 

En  1903-04,  une  somme  de  $325.57  fut  dépensée  pour  construire,  sur  les  deux  côtés 
de  l'ouvrage  de  protection,  une  clôture  de  1,250  pieds  de  long,  afin  de  rendre  le  chemin 
sûr  pour  les  voitures.  Quelques  légères  réparations  furent  aussi  faites  aux  ouvrages 
de  protection  de  la  grève. 


ILE   DU  PKINCE-EDOUARD. 

JETÉE,  AITKIN'S-SHORE. 

La  jetée  Aitkin's  Shore,  comté  de  King,  est  sur  le  côte  sud  de  la  rivière  Mon- 
tague,  vis-à-vis  Georgetown.  Autrefois,  cette  jetée  était  très  fréquentée  par  les  navires  ; 
elle  servait  aussi  de  débarcadère  au  traversier  à  vapeur  qui  circulait  entre  Georgetown 
et  Montague  (Lower-Montague)  ;  depuis  la  construction  (il  y  a  environ  20  ans)  du 
nouveau  débarcadère  pour  le  traversier  bâti  à  un  demi-mille  à  l'est  et  à  l'aval  de  la  ri- 
vière, et  celle  d'un  quai  privé,  à  une  petite  distance  d'elle,  à  l'ouest,  la  jetée  n'a  nas 
été  tenue  en  bon  état  et  récemment  est  tombée  complètement  en  décadence  et  impropre 
au  trafic.    Le  grand  besoin  d'un  lieu  de  débarquement  et  d'embarquement  plus  faciles 
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dans  l'endroit,  ayant  été  représenté  au  gouvernement  de  la  Puissance,  par  les  résidents 
des  districts  environnants,  la  vieille  jetée  passa  du  contrôle  du  gouvernement  local  à 
celui  du  gouvernement  fédéral,  et  le  Parlement,  à  ,1a  session  de  1902,  vota  $3,200  pour 
les  travaux  de  reconstruction  nécessaires  pour  mettre  la  jetée  en  bon  état.  Durant  l'hi- 
ver de  1902-03,  on  y  transporta  les  matériaux  requis,  et  les  travaux  commencèrent  de 
bonne  heure  en  mai.  Le  30  juin  1903,  fin  de  l'exercice  financier,  on  avait  rebâti  une 
étendue  de  167  pieds  de  l'extrémité  riveraine  en  toute  sa  hauteur,  large  de  22^  pieds, 
et  une  autre  étendue  de  80  pieds,  aussi  large  de  22J  jusqu'à  1  pied  au-dessous  de  son 
sommet. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1902-03  a  été  de  $2,163.99,  y  compris  le  coût  des 
matériaux  présentement  en  mains. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  la  vieille  jetée  fut  entièrement  réparée 
sur  toute  sa  longueur,  356  pieds,  et  un  prolongement,  de  35  pieds  de  long  par  30  pieds 
de  large,  fut  construit  afin  de  donner,  au  bout  du  large,  une  profondeur  d'eau  de  10 
pieds  à  l'eau  basse,  ou  15  pieds  à  l'eau  haute  des  marées  ordinaires  du  printemps. 

Au  fond,  la  construction  est  formée  d'espars  entrecroisés,  chargés  de  lest  à  cer- 
tains intervalles  au  moyen  de  compartiments  faits  exprès.  La  partie  supérieure,  sur 
une  hauteur  de  3  à  4  pieds,  est  construite  de  parements  de  bois  équarri  fixés  par  des 
longrines  et  des  traversines;  les  compartiments  ainsi  formés  sont  remplis  de  lest.  Sur 
le  sommet  on  a  fait  un  chemin  de  pierre  concassée  et  gravier.  Les  parements  des  côtés 
et  des  bouts  sont  protégés  par  des  pilotis  de  défense,  placés  à  tous  les  5  pieds  de  centre 
à  centre. 

La  jetée  a  maintenant  une  longueur  totale  de  391  pieds  ;  les  250  pieds  près  du  ri- 
vage ont  une  largeur  de  20  pieds,  et  le  reste  (141  pieds)  30  pieds  de  large. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $2,174.80  ;  le  coût  total  de  l'ouvrage 
est  de  $4,338.79. 

BAY-VIEW. 

La  jetée  à  Bay-View,  comté  de  Queen,  est  située  sur  la  rive  est  de  la  rivière  Hope, 
près  de  son  embouchure  ;  cette  rivière  se  jette  dans  le  havre  de  New-London,  environ 
3|  milles  au  sud-est  de  l'entrée  du  havre. 

La  longueur  totale  de  cette  jetée  est  de  509  pieds  ;  sa  largeur,  sur  une  distance  de 
409  pieds,  à  partir  du  rivage,  est  de  18  à  20  pieds,  les  autres  100  pieds  vont  s'élargis- 
sant  graduellement  jusqu'à  ce  qu'ils  atteignent  une  largeur  de  35  pieds  à  l'extrémité 
du  large,  où  la  profondeur  est  de  10  pieds,  à  l'eau  basse,  et  14^  pieds  à  l'eau  haute,  des 
grandes  mers  du  printemps.  La  jetée  n'est  pas  exposée  à  la  mer,  mais  étant  trop  basse, 
la  chaussée  sur  le  sommet  est  exposée  à  être  endommagée  par  les  grandes  mers  et  les 
tempêtes. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  la  somme  de  $47.61  fut  dépensée  pour  réparations  à 
la  chaussée. 

BEACH-POINT. 

Beach-Point,  comté  de  King,  est  située  sur  le  côté  sud  de  l'entrée  du  havre  de 
Murray.  Une  barre  de  sable  s'étend  de  la  Pointe,  dans  une  direction  ouest,  le  long  du 
chenal,  sur  une  distance  d'environ  un  mille,  formant  un  petit  bassin  .d'une  profondeur 
d'eau  de  3  à  5  pieds  à  l'eau  basse,  qui  sert  d'abri  et  de  mouillage  aux  bateaux  de  pêche 
de  l'endroit. 

Cette  barre  de  sable  est  à  sec  à  l'eau  basse  et  mesure  environ  500  pieds  de  largeur. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  on  creusa,  de  dessus  la  glace,  un  chenal 
à  travers  la  barre  ;  ce  chenal  a  575  pieds  de  long,  10  pieds  de  large  et  une  profondeur 
moyenne  de  5  pieds.  L'ouvrage  a  donné  des  résultats  très  satisfaisants,  et  est  d'une 
grande  utilité  aux  pêcheurs. 

La  dépense  au  30  juin  1904  est  de  $334.49. 
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CASCUMPÈQUE   (HAVRE  ET  BAIE). 

Le  port  et  la  baie  Cascumpèque,  comté  de  Prince,  sont  sur  le  côté  nord  de  l'île, 
leur  entrée  étant  environ  à  18  milles  au  sud  du  cap  Nord,  et  20  milles  au  sud-ouest  de 
l'entrée  de  la  baie  Kichmond.  Le  port  et  la  baie  sont  reliés  par  ce  que  l'on  appelle  ''les 
détroits  de  Cascumpèque  ",  une  étendue  d'eau  peu  profonde,  d'è  à  1  mille  de  large,  entre 
les  dunes  de  sable  et  les  barres  de  sable  qui  s'étendent  presque  parallèlement  à  la  rive 
de  l'île  entre  l'entrée  des  deux  ports  ou  baies.  Le  port  de  Cascumpèque  est  d'une  éten- 
due considérable,  son  eau  est  d'une  bonne  profondeur  et  il  est  parfaitement  à  l'abri 
de  tous  les  vents.  Il  est  beaucoup  employé  comme  havre  de  refuge  par  les  cabotiers 
et  les  pêcheurs.  A  sa  tête  se  trouve  la  ville  d'Alberton,  la  deuxième  en  importance 
du  comté  et  une  station  sur  le  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  qui  a  un  em- 
branchement allant  à  un  quai  à  eau  profonde,  avec  voies  d'évitement,  hangar  à  ba- 
gage, etc.,  sur  le  port,  où  il  se  fait  un  trafic  très  considérable  durant  la  saison  des  expé- 
ditions. Comme  tous  les  ports  de  la  côte  nord  de  l'île,  cependant,  son  approche,  en 
dehors,  est  obstruée  par  une  barre  de  sable  mouvant,  qui  se  trouve  à  un  mille  de  son 
entrée  entre  les  battures,  et  sur  laquelle,  dans  les  meilleures  circonstances,  on  trouve 
généralement  10  pieds  d'eau  à  mer  basse  ;  cette  profondeur  est  quelquefois  réduite, 
parce  que,  dit-on,  il  s'est  formé  des  issues  dans  les  battures  de  sable;  ces  issues  sont 
appelées  "  New-Harbour  "  et  "  Goose-Harbour  ",  situées  environ  2  et  3  milles  à  l'est 
de  l'entrée  proprement  dite.  Dernièrement,  une  nouvelle  issue  s'est  produite  dans  la 
batture  environ  un  mille  à  l'est  de  l'entrée  ;  craignant  que  le  port  n'en  souffrit,  ïl  a  été 
décidé  de  la  fermer.  Durant  l'hiver  et  le  printemps  de  1903,  nous  avons  fait  un  fasci- 
nage,  long  de  450  pieds,  large  de  30  pieds  à  la  base,  surmonté  d'encaissements  com- 
plètement chargés  de  lest,  avec  défenses  en  pieux,  etc.,  ce  qui  a  coûté  $1,904.76.  Nous 
avons  fermé  complètement  cette  issue,  mais  une  autre,  large  de  90  pieds  s'est  produite 
dans  la  batture  à  l'extrémité  nord  de  notre  fascinage.  Il  semble  douteux  que  nous 
puissions  fermer  complètement  cette  issue,  à  moins  que  l'on  y  construise  des  travaux 
de  protection  considérables. 

Dans  le  printemps  de  1904,  un  prolongement  de  85  pieds  fut.  construit  a  l'extrémi- 
té du  fascinage  bâti  l'année  précédente. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $1,072.75. 

CHINA-POINT. 

La  jetée  de  China-Point,  dans  le  comté  de  Queen,  est  située  sur  le  côté  ouest  de 
la  rivière  Orwell,  près  de  son  entrée  dans  la  baie  d'Orwell. 

Originairement  construite  par  le  gouvernement  local,  elle  passa  en  1884  sous 
le  contrôle  du  gouvernement  fédéral.  Cette  jetée  a  une  longueur  totale  de  426  pieds  ; 
elle  consiste  en  une  approche  de  140  pieds  de  long,  de  six  piles  séparées  par  des  travées, 
et  d'une  tête  de  quai  ayant  72  pieds  de  front  sur  le  chenal  et  37  pieds  de  large.  A  son 
extrémité  extérieure  il  y  a  15  pieds  d'eau  à  marée  basse  ou  23  pieds  à  mer  haute  des 
grandes  marées  qui  montent  8  pieds. 

Cette  jetée,  déjà  vieille  lorsque  ce  ministère  en  prit  charge,  a  subi  des  réparations 
considérables  ;  la  "  tête  ".  ou  extrémité  du  large,  fut  entièrement  reconstruite. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $125.56  fut  dépensée  en  répara- 
tions à  la  chaussée  ;  8  longrines  des  travées  furent  renouvelées  ;  partie  du  tablier  de 
la  "  tête  "  et  des  travées  fut  renouvelée  ;  et  la  chaussée  en  pierre  concassée  et  gravier 
sur  la  culée,  fut  réparée  en  plusieurs  endroits. 

COVE-HEAD  BAY. 

Cove-Head  Bay,  comté  de  Queen,  est  sur  le  côté  nord  de  l'île,  environ  à  mi-chemin 
entre  les  ports  de  Tracadie  et  de  Rustioo.  En  dedans  de  son  entrée,  qui,  à  l'eau  basse, 
est  d'environ  250  pieds  de  large,  la  baie  a  environ  4  milles  de  longueur,  l£  à  1  mille  de 
largeur  ;  elle  reçoit  l'eau  de  la  rivière  Noire,  des  ruisseaux  Mill,  Auld  et  McCallum. 
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• 
Les  petits  bateaux  peuvent  circuler  sur  la  plus  grande  partie  de  son  étendue,  quoique 
l'eau  sur  la  barre  extérieure  ne  soit  que  de  3i|  pieds  à  mer  basse  ou  7£  pieds  à  l'eau 
haute  des  grandes  mers. 

Le  port  proprement  dit  commence  immédiatement  en  dedans  de  l'entrée  et  gagne 
l'ouest  entre  la  batture  de  sable  et  ce  qui  était  un  grand  bas-fond  de  sable,  sec  à  environ 
mi-marée.  Autrefois,  le  chenal  principal  allant  à  la  baie  était 'sur  le  côté  ouest  du  bas- 
fond  de  sable;  il  était  large  de  300  à  400  pieds,  profond  de  5  pieds  et  plus  à  mer 
basse  ;  le  petit  chenal  qui  existait  sur  le  côté  est  était  peu  profond  et  étroit.  Durant 
les  dernières  années,  deux  autres  chenaux  se  sont  ouverts  dans  le  bas-fond  de  sable, 
ce  qui  causa  presque  la  fermeture  complète  du  chenal  principal.  Pour  améliorer  cet 
état,  nous  avons  signé  un  contrat,  le  12  mars  1903,  pour  la  construction  d'un  barrage 
de  dérivation,  long  de  1,575  pieds,  se  dirigeant  vers  le  nord-ouest,  à  partir  du  côté 
sud-est  de  la  baie  et  fermant  ainsi  complètement  deux  des  chenaux.  Ce  barrage  est 
d'encaissements,  de  fascines,  pierre  et  pieux.  L'ouvrage  commença  de  bonne  heure 
en  mai,  et  le  30  juin,  la  partie  du  fond  jusqu'à  environ  le  niveau  de  la  mer  haute  ordi- 
naire était  faite  sur  une  longueur  de  980  pieds,  et  la  plus  grande  partie  des  matériaux 
requis  était'  sur  le  chantier.     La  dépense  a  été  de  $1,289.40. 

L'ouvrage  fut  achevé  le  23  de  novembre  1903,  au  coût  total  de  $5,917.40. 

Il  est  construit  en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts,  et  repose  sur  une 
fondation  de  fascines  ;  l'ouvrage  en  caissons  a  12  pieds  de  large,  à  l'exception  des  der- 
niers 20  pieds  du  large  qui  ont  22  pieds  de  large;  l'intérieur  des  caissons  est  rempli  de 
lest  de  pierre  et  de  fascines  posées  par  rangs  alternatifs  ;  sur  les  côtés  du  barrage,  des 
pilotis  de  défense  sont  pos;s  à  dix  pieds  de  centre  à  centre;  l'extrémité  du  large,  sur 
les  derniers  20  pieds  de  chaque  côté,  est  lambrissée  avec  des  pilotis  jointifs  ;  le  sommet 
est  recouvert  d'un  tablier  en  bois  rond. 

graham's-pond. 

Graham's-Pond,  dans  le  comté  de  King,  est  situé  sur  la  côte  est  de  l'île,  environ 
5  milles  de  l'entrée  de  la  baie  Cardigan,  et  environ  à  la  même  distance  au  nord  du 
port  Murray. 

L'étang  est  long  à  peu  près  d'un  demi-mille  et  large  de  600  à  800  pieds,  ayant  gé- 
néralement et  à  une  petite  distance  en  dedans  de  son  entrée,  une  eau  profonde  de  6  à 
S  pieds,  à  son  niveau  ordinaire,  lequel  est  généralement  de  1|-  à  2  pieds  au-dessus  du 
niveau  bas  des  petites  mers  ordinaires  ou  de  3  à  3^  pieds  au-dessous  de  l'eau  haute  des 
grandes  mers,  qui  montent  ici  de  5  pieds. 

Durant  1900,  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  pratiqua  un  nouveau 
chenal  dans  l'étang  afin  de  permettre  aux  bateaux  d'y  entrer  à  toute  phase  de  la 
marée  ;  mais  ce  nouveau  chenal  fut  rempli  presqu'à  son  état  primitif  par  les  tempêtes 
de  l'automne  et  du  printemps.  Suivant  les  ordres  du  ministère,  à  l'automne  de  1901, 
nous  avons  nettoyé  le  chenal  qu'avait  pratiqué  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêche- 
ries; nous  avons  fait  des  travaux  de  protection  en  fascines  et  pierre,  ce  qui  a  été  très 
eiïectif  parce  que  le  chenal  a  conservé  le  cours  désiré  et  que  les  bateaux  eurent  ainsi 
un  abri  contre  les  tempêtes. 

Suivant  le  désir  pressant  des  résidents  du  district;  nous  avons  fait  à  cet  endroit, 
durant  l'exercice  de  1902-03,  une  dépense  de  $500.  Le  fascinage,  du  côté  sud  du  nou- 
veau chenal,  qui  avait  une  longueur  de  90  pieds,  a  été  prolongé  de  100  pieds  vers  le 
dehors,  et  un  fascinage  long  de  150  pieds  a  été  fait  sur  le  côté  nord. 

En  1903-04,  une  somme  de  $499.84  fut  dépensée  pour  prolonger  les  travaux,  sur  les 
côtés  du  chenal,  jusqu'à  une  longueur  de  280  pieds. 

GRANDE-RIVIÈRE. 

La  Grande-Rivière,  ou  la  rivière  Ellis,  se  jette  dans  la  baie  de  Richmond,  environ 
7  milles  au  nord-est  de  Wellington,  un  point  d'arrêt  sur  le  chemin  de  fer  de  l'Ile  du 
Prince-Edouard. 
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Durant  les  années  de  1880-81-82,  le  gouvernement  local  construisit  un  quai  sur  la 
rive  nord  de  la  Grande-Rivière,  près  de  son  embouchure,  au  coût  de  $4,618.60.  Ce  quai 
a  654  pieds  de  long,  22  pieds  de  large  ;  il  est  composé  d'une  culée  de  530  pieds  de  long  ; 
deux  piles  de  31  et  44  pieds,  respectivement,  et  des  travées  intermédiaires,  chacune  25 
pieds  de  long. 

L'ouvrage  est  construit  en  caissons  de  bois  équarri  à  joints  clos,  remplis  de  pierre 
et  fascines  ;  le  sommet  de  la  pile  extérieure  est  recouvert  d'un  tablier  en  madrier,  mais 
celui  de  la  culée  est  fini  en  glaise  et  gravier. 

Le  gouvernement  local  ayant  négligé  de  faire  les  réparations  nécessaires,  ce  quai 
tomba  dans  un  délabrement  tel  qu'il  devint  entièrement  inutile  au  commerce.  A  la 
fin  de  l'année  1902,  il  fut  transféré  au  gouvernement  fédéral,  qui  prit  des  mesures  im- 
médiates pour  faire  les  réparations  les  plus  urgentes. 

Durant  la  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $1,500  pour  recons- 
truire le  quai. 

Les  travaux  commencèrent  à  bonne  heure  au  printemps  de  1904,  et  à  la  fin  de 
l'exercice  financier,  le  sommet  de  la  culée,  530  pieds  de  long,  avait  été  reconstruit;  132 
pilotis  de  défense  avaient  été  enfoncés  sur  les  deux  côtés  de  la  culée,  et  une  approche 
en  pierre  et  terre,  16  pieds  de  long,  avait  été  construite. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $1,337.12. 

LEWIS-POINT    (CARDIGAN). 

La  jetée  de  Lewis-Point,  comté  de  King,  est  située  sur  le  côté  nord  de  la  rivière 
Cardigan,  à  une  faible  distance  en  aval  du  pont  Cardigan  (terminus  de  la  navigation) 
et  à  8  milles  environ  de  son  embouchure,  dans  la  baie  Cardigan.  La  jetée,  qui  mesure 
575  pieds  de  longueur,  est  composée  d'une  pile-culée  de  365  pieds  de  longueur,  avec 
deux  caissons  intermédiaires  de  35  pieds  chacun  et  un  caisson  d'avant  de  79  pieds  de 
longueur,  avec  travées  intermédiaires,  chacune  mesurant  20  pieds  de  largeur,  excepté 
le  caisson  d'avant  qui  mesure  33  pieds.  Sur  la  façade  extérieure  et  sur  les  côtés  du 
caisson  d'avant,  il  y  a  12  pieds  d'eau  à  marée  basse  et  17  pieds  à  marée  haute. 

En  1903-04,  le  sommet  de  la  culée,  365  pieds  de  long,  a  été  renouvelé  en  entier,  et 
des  pilotis  de  défense  ont  été  enfoncés  à  tous  les  10  pieds,  sur  chaque  côté  de  la  culée. 
Des  réparations  générales  furent  aussi  faites  à  la  partie  extérieure  de  la  jetée. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $1,088.93. 

MIMINIGASH. 

Le  havre  de  Miminigash,  comté  de  Prince,  est  situé  sur  la  côte  nord-ouest  de  l'île, 
à  environ  15  milles  du  "  cap-nord  "  et  18  milles  de  la  "  pointe-ouest  ".  Avant  d'être 
amélioré  par  le  ministère,  cet  endroit  n'était  qu'un  des  bas-fonds  nombreux  qui,  le  long 
de  la  côte,  se  déversent  dans  le  détroit  de  Northumberland,  et  dont  le  chenal  ou  les 
passes  sont  constamment  travaillés  par  les  sables  ou  modifiés  par  des  grandes  brises 
ou  même  complètement  obstrués.  Cependant,  cet  endroit  étant,  sur  une  grande  éten- 
due, protégé  par  le  récif  Miminigash,  arrête  de  rocher  longue  de  près  d'un_  mille,  et 
placée  parallèlement  à  la  côte,  à  un  demi-mille  environ  de  celle-ci,  il  offrait  plus  d'avan- 
tages que  les  autres  endroits  similaires  et  était  généralement  fréquenté  par  les  pêcheurs 
pendant  les  mauvais  temps.  Ce  fut  donc  lui  qui,  après  inspection,  fut  choisi  par  le 
ministère  pour  servir  de  havre,  et  les  travaux  commencèrent  en  1878.  Ces  travaux,  à 
la  fin  de  1877-78,  consistaient  en  jetées  ou  brise-lames  placés  de  chaque  côté  de  la 
passe  dont  la  position  fut  ainsi  immobilisée  et  dont  la  largeur  fut  maintenue  à  56 
pieds.  Le  brise-lames  du  côté  nord  mesurait  550  pieds,  et  celui  du  côté  sud,  350  pieds  ; 
on  construisit  aussi,  à  la  base  intérieure  de  ce  dernier,  un  ouvrage  de  protection  en 
caissons  de  270  pieds  de  longueur  pour  résister  à  l'action  des  eaux  et  à  la  formation 
d'un  nouveau  chenal  en  arrière  de  l'ouvrage  du  sud,  et  de  350  pieds  du  côté  du  nord. 
Des  réparations  considérables  y  furent  faites  en  1899  et  1900. 
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Pendant  Fexerci.ee  financier  terminé  le  30  juin  1901,  la  somme  de  $1,196.93  fut 
dépensée  en  réparations  et  pour  relever  l'extrémité  extérieure  du  brise-lames  du  nord 
qui  avait  tassé  de  9  pieds  à  lïangle  du  nord  et  de  14  pieds  à  60  pieds  en  dedans.  On 
construisit  deux  ouvrages  de  protection  sur  la  grève  du  large  pour  arrêter  et  accumuler 
le  sable.  Ce  sont  des  barrières  en  fascines  de  5  pieds  de  haut  partant  de  l'extrémité 
intérieure  du  brise-lames  du  nord;  elles  sont  placées  à  10  pieds  de  distance  et  ont  une 
longueur  de  2,250  pieds. 

En  1902-03,  la  somme  de  $501.76  fut  dépensée  pour  renforcer  les  différents  ou- 
vrages. 

En  1903-04,  du  creusage  fut  fait  dans  le  chenal  pour  enlever  le  sable  et  gravier 
transporté  pardessus  le  brise-lames,  durant  les  tempêtes  de  l'automne  précédent.  La 
partie  ainsi  creusée  a  167  pieds  de  long,  12  pieds  de  large  et  une  profondeur  moyenne 
de  4  pieds. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $350. 

NEW-LONDON. 

Le  havre  de  New-London,  dans  le  comté  de  Queen,  est  sur  la  côte  nord  de  l'île,  en- 
viron 10  milles  à  l'est  de  l'entrée  de  la  baie  Kichmond.  Le  havre  à  son  entrée  a  envi- 
ron 1,200  pieds  de  largeur  ;  il  a  3  milles  de  longueur  et  presqu'autant  de  largeur.  Il 
reçoit  les  eaux  des  rivières  Hope,  South- West,  Stanley  et  des  Français,  rivières  qui 
sont  navigables  sur  un  court  parcours  et  qui  ont  des  quais  d'où  partent  de  grandes 
quantités  de  produits  agricoles;  les  districts  environnants  sont  bien  cultiv'és  et  très  fer- 
tiles. Le  port  est  surtout  employé  comme  station  de  pêche  et  port  de  refuge,  ce  pour- 
quoi il  est  très  convenablement  situé;  les  fonds  de  pèche  du  voisinage  sont  considérés 
comme  les  meilleurs  du  golfe  Saint-Laurent.  Afin  d'améliorer  son  entrée,  qui  est  obs- 
truée par  une  barre  de  sable  mouvant,  le  ministère,  en  1878,  commença  des  travaux  qui 
consistent  aujourd'hui  en  brise-lames  ou  travaux  de  protection  sur  la  grève  de  chacun 
de  ses  côtés;  celui  de  l'est  a  une  longueur  de  1,120  pieds  et  celui  de  l'ouest  460  pieds; 
le  but  de  leur  construction  était  d'allonger  et  préserver  les  battures  de  sable  et  par  là 
confiner  le  courant  de  façon  à  augmenter  son  usure  de  la  dune.  Nous  avons  obtenu 
un  résultat  des  plus  satisfaisant  ;  la  profondeur  de  l'eau  basse  dans  le  port  est  de  6 
pieds  à  l'eau  basse  et  de  12  pieds  à  la  même  eau  sur  la  dune,  créant  par  là  un  des  meil- 
leurs ports  sur  le  côté  nord  de  l'île  ;  depuis  sa  construction  le  brise-lames  ouest  n'a 
souffert  aucun  dommage;  celui  de  l'est,  cependant,  exposé  à  une  très  forte  marée,  à 
l'action  de  la  glace  mouvante,  et  parfois  à  une  très  forte  mer,  exige  presque  chaque 
année  quelque  dépense  pour  son  entretien.  Durant  l'année  fiscale  1902-03,  nous  avons 
dépenslé  $745.93  pour  en  rebâtir,  50  pieds  de  long,  réparer  une  partie  longue  de  200 
pieds  et  poser  de  nouveaux  boulons  dans  le  bordage  de  sa  pile  extérieure. 

En  1903-4,  la  somme  de  $477.15  fut  dépensée  pour  déposer  du  lest  à  plusieurs  en- 
droits où  l'ouvrage  avait  tassé,  pour  réparer  le  lambrissage  de  la  pile  extérieure,  et 
pour  reconstruire,  sur  une  hauteur  de  4  pieds,  deux  parties  du  brise-lames,  une  de  130 
et  l'autre  de  225  pieds  de  long. 

Le  3  mai  1904,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'une  "  jetée  "  ou  bar- 
rage de  déviation,  sur  le  côté  ouest  de  l'entrée,  environ  1,000  pieds  en  dedans,  au  sud- 
ouest  du  brise-lames  de  l'ouest. 

Le  but  de  ce  nouveau  travail  est  d'augmenter  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  hauts- 
fonds,  à  la  jonction  des  rivières  des  Français  et  "  South- West  ".  Ce  barrage  aura  une 
longueur  de  550  pieds,  finissant  près  de  l'extrémité  intérieure  du  haut-fond  ;  les  300 
premiers  pieds  seront  construits  en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts,  12  pieds 
de  large  et  solidement  remplis  de  lest,  et  pourvus  de  pilotis  de  défense  à  tous  les  10 
pieds,  sur  chaque  côté  ;  les  200  pieds  suivants  auront  une  largeur  de  17  pieds  et  seront 
construits  de  fascines,  pieux  et  pierre  ;  les  50  pieds  du  large  seront  de  construction 
semblable  mais  auront  une  largeur  de  23  pieds. 

L'ouvrage  fut  commencé  le  2  juin  1904,  et  à  la  fin  de  l'exercice  financier  le  travail 
en  caissons,  c'est-à-dire  les  300  pieds  intérieurs,  étaient  à  peu  près  complétés. 


78  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

4-5  EDOUARD  VII,  A,  1905 
CARDIGAN-NORD. 

La  jetiée  de  Cardigan-Nord,  comté  de  King,  est  située  sur  le  côté  nord  de  la  rivière 
Cardigan,  à  5  milles  à  peu  près  de  Cardigan-Bridge,  station  sur  la  ligne  du  chemin  de 
fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  et  est  un  des  quais  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  dont  le 
contrôle  fut  assumé  par  le  gouvernement  fédéral  en  1884-85,  alors  qu'une  somme  de 
$2,732.70  fut  payée  au  gouvernement  local  pour  le  rembourser  de  l'argent  dépensé  pour 
l'entretien  de  l'ouvrage  entre  1873,  date  de  l'entrée  de  l'île  dans  la  Confédération,  et 
le  temps  où  le  département  en  prit  charge. 

La  jetée  a  une  longueur  de  381  pieds,  consistant  en  une  culée  de  100  pieds  de  long 
et  en  7  caissons  avec  des  travées  interposées  ;  elle  est  de  23  à  25  pieds  de  large  au  cais- 
son extérieur  ou  tête  de  quai,  lequel  a  une  largeur  de  32  pieds  ;  les  caissons  sont  de  19 
à  25  pieds  de  long  tandis  que  les  travées  varient  de  14  à  26  pieds.  L'abord  et  tous  les 
caissons  sont  construits  à  parements  à  joints  clos  remplis  avec  de  la  broussaille,  de  la 
pierre  et  du  gravier,  le  dernier  formant  la  route  ;  les  deux  caissons  extérieurs  et  les 
travées  sont  couverts  de  madriers.  Comme  la  construction  -était  vieille  et  hors  de  ser- 
vice quand  le  département  la  prit  à  sa  charge,  il  a  été  nécessaire  d'y  faire  annuelle- 
ment une  petite  dépense  pour  la  garder  dans  un  état  passable  pour  le  trafic. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-4,  la  construction  d'un  prolongement  au 
quai  fut  commencée  et  presqu'achevée  ;  ce  prolongement  a  une  longueur  de  75  pieds,  et 
une  largeur  de  32  pieds  ;  à  son  extrémité  du  large  il  y  a  14  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse 
des  marées  du  printemps,  lesquelles  montent  de  5  pieds. 

Il  est  construit  en  caissons  de  bois  rond  à  joints  clos  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau  basse, 
après  quoi,  il  est  bâti  en  bois  équarri  à  joints  clos.  Les  caissons  sont  remplis  de  pierre 
et  le  sommet  fini  en  pierre  concassée  et  gravier.  C'est  l'intention  du  ministère  de 
poser  des  pilotis  de  défense  sur  les  côtés  et  au  bout,  placés  5  pieds  de  centre  à  centre, 
chaque  second  pilotis  devant  être  en  bois  traité  à  la  créosote. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $2,699.88. 

BAIE   SAINT-PIERRE. 

Le  brise  iames  de  la  baie  Saint-Pierre  est  situé  sur  la  côte  nord  de  l'île,  environ  35 
milles  à  l'ouest  de  la  pointe  de  l'Est  (East-Point)  et  sur  le  côté  ouest  de  l'entrée  de  la 
baie  Raint-Pierre;  le  ministère  construisit  ce  quai  en  1878,  afin  d'améliorer  cette  der- 
nière entrée  et  donner  un  meilleur  refuge  aux  vaisseaux  de  pêche,  li  est  long  de  ^26 
pieds,  bâti  en  charpente  solide,  à  parements  jointifs,  complètement  chargé  de  lest,  avec 
poutrelles  et  tablier  ;  son  extrémité  intérieure  est  reliée  aux  coteaux  de  sable  ou 
la  terre  haute  par  un  endiguement  long  de  1,400  pieds,  afin  de  prévenir  la  formation 
d'un  chenal  à  travers  la  batture  sur  son  côté  intérieur.  L'extrémité  du  brise-lames 
en  dehors  ayant  été  très  endommagée  par  les  tarets  et  la  glace  mouvante,  nous  y  avons 
bâti  des  pieux  jointifs  afin  de  la  protéger  temporairement,  en  1899-1900.  Le  26  sep- 
tembre 1902,  nous  avons  signé  un  contrat  pour  la  construction  d'une  allonge  de  30 
pieds,  qui  va  donner  plus  d'abri,  et  le  consolider  davantage.  Les  matériaux  ont  été 
transportés  en  hiver  et  l'ouvrage  a  été  commencé  en  mai. 

L'ouvrage  fut  terminé  le  17  septembre  1903,  au  coût  total  de  $1,557.50,  y  compris 
$147.50  pour  surveillance. 

SOURIS. 

Le  port  de  Souris,  comté  de  King,  est  situé  sur  le  côté  sud  de  l'île,  environ  16 
milles  à  l'ouest  de  East-Point.  Il  est  important  comme  havre  de  refuge  et  lieu  d'em- 
barquement. 

En  1877,  le  gouvernement  fédéral  y  bâtit  un  brise-lames  qui  a  1,250  pieds  de  lon- 
gueur, de  différentes  formes  et  structures  que  l'on  décrit  en  trois  sections^  comme  suit  : 
Une  section  intérieure  longue  de  290  pieds  et  large  de  30  pieds,  construite  en  bois  à 
vives  arêtes,  à  joints  clos  sur  les  parements,  ayant  sur  la  face  du  côté   de   la   mer  un 
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enrochement,  taluté  de  3  dams  1,  dans  une  eau  profonde,  en  moyenne  de  7  pieds  à  mer 
basse  ;  une  section  centrale,  longue  de  530  pieds,  largeur  en  moyenne  de  65  pieds,  aussi 
les  10  pieds  supérieurs  sont  inclinés  d'1  dans  1,  du  côté  de  la  mer  ;  cette  section  baigne 
dans  une  profondeur  d'eau  moyenne  de  17  pieds  à  mer  basse,  et  a,  durant  les  derniers 
trois  étés,  reçu  un  enrochement  incliné  sur  sa  face  extérieure  ou  du  côté  de  la  mer. 
La  section  extérieure,  ou  la  troisième  du  brise-lnmes,  est  en  bois  à  parements  jointifs; 
elle  a  390  pieds  de  long,  24  pieds  en  moyenne  de  large  et  sur  le  côté  qui  regarde  la  mer 
un  enrochement  incliné  montant  jusqu'à  3  pieds  au-dessous  du  sommet,  taluté  d'1  dans 
3.  Il  y  a  aussi  une  pile  de  40  x  80  pieds,  à  l'extrémité  de  l'ouvrage,  construite  en  bois 
créosote,  à  parements  jointifs,  complètement  chargée  de  lest,  baignant  dans  une  eau 
profonde  de  22  pieds  à  la  mer  basse  des  grandes  mers. 

En  1903-04,  on  continua  l'ouvrage  d'enrochement,  2,240  verges  cubes  de  pierre 
furent  déposées  sur  le  côté  de  la  mer,  le  long  de  la  façade  de  la  section  centrale.  Le 
coût  de  ce  travail  se  monta  à  $8,572.60.  Une  somme  de  $895.49  fut  aussi  dépensée 
pour  lester  et  niveler  le  brise-lames,  aux  endroits  où  il  s'était  produit  un  tassement,  on 
importa  à  cet  effet  831  tonnes  de  bonne  pierre  durable.  Quelques  légères  réparations 
furent  faites  à  la  section  extérieure. 

STURGEON. 

La  jetée  de  Sturgeon,  comté  de  King,  est  située  sur  la  côte  sud  de  la  baie  Cardigan, 
environ  6  milles  au  sud  de  Georgetown,  le  terminus  de  l'embranchement  de  George- 
town, du  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard. 

Cette  jetée,  construite  plusieurs  années  avant  la  Confédération  par  le  gouverne- 
ment local,  est  une  des  jetées  prises  à  charge  par  le  gouvernement  fédéral  en  1884. 
Elle  a  434  pieds  de  long  et  de  20  à  25  pieds  de  large  ;  en  premier,  les  184  pieds  du  large 
étaient  formés  de  piles  et  travées,  depuis  ils  ont  été  remplis  avec  du  caissonnage.  Le 
sommet,  à  l'exception  des  derniers  40  pieds  de  l'extrémité  du  large,  est  fini  avec  de  la 
pierre  concassée  et  du  gravier,  ce  qui  nécessite  des  réparations  annuelles,  vu  que  pen- 
dant les  tempêtes  et  les  grandes  marées  le  sommet  de  la  jetée  est  souvent  submergé. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  la  somme  de  $59.62  fut  dépensée 
pour  réparer  le  sommet,  et  remplacer  quelques  pièces  brisées  ou  défectueuses,  sur  la 
pile  du  large. 

tignish. 

Ce  havre,  dans  le  comté  de  Prince,  est  sur  la  côte  nord  ou  du  golfe,  environ  6 
milles  au  sud  du  cap  nord.  Il  est  à  l'embouchure  de  la  rivière  Tignish,  qui  se  jette 
dans  le  golfe  Saint-Laurent.  De  chaque  côté  de  la  rivière,  les  berges  étant  presque 
droites  permettent  aux  tempêtes  soufflant  du  nord-est  au  sud-est  d'y  jeter  une  très  forte 
mer,  dont  l'action  sur  les  battures  de  sable  cause  fréquemment  la  fermeture  de  son 
entrée  jusqu'à  ce  qu'elle  soit  ouverte  par  une  eau  haute  ou  une  marée  extraordinaire- 
ment  forte.  Pour  conserver  son  entrée  et  maintenir  le  chenal  dans  la  même  position, 
le  gouvernement  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  en  1868,  commença  des  travaux  sur  cha- 
que côté  de  la  rivière,  la  resserrant  ainsi  jusqu'à  une  largeur  de  40  pieds.  Ceci  eut 
pour  effet  d'augmenter  l'impétuosité  de  l'eau  et  la  profondeur  de  cette  dernière.  De- 
puis la  Confédération,  les  travaux  ont  été  assumés  par  le  gouvernement  fédéral,  qui 
les  a  rehaussés,  réparés  et  allongés.  Des  endiguements  ont  été  construits  sur  chaque 
•côté,  reliant  les  jetées  ou  brise-lames  avec  la  terre  haute  de  façon  à  prévenir  la  possi- 
bilité de  la  formation  de  chenaux  en  arrière  d'iceux. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  la  somme  de  $699.93  fut  dépensée  pour 
réparer  et  niveler  la  pile  extérieure  du  brise-lames  nord,  où  il  s'était  produit  un  tasse- 
ment d'environ  3  pieds. 

RIVIÈRE-VERNON. 

Le  quai  de  la  rivière  Vernon,  comté  de  Queen,  est  situé  à  la  tête  de  la  navigation 
de  la  rivière  Vernon,  à  2  milles  environ  au-dessus  de  son  entrée  dans  la  baie  d'Orwell. 
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Le  quai  est  bâti  sur  le  côté  d'en  bas  du  pont  du  chemin  public  avec  lequel  il  est 
relié  par  une  approche  de  30  pieds  en  largeur  et  en  longueur.  Ce  quai  est  un  des  quais 
de  l'Ile  du  Prince-Edouard  dont  le  gouvernement  fédéral  a  pris  le  contrôle  en  1884, 
époque  à  laquelle  la  somme  de  $908.66  fut  payée  au  gouvernement  de  l'île,  pour  le  rem- 
bourser des  dépenses  qu'il  y  avait  faites  pour  réparations  après  la  confédération.  C'est 
un  ouvrage  en  caissons,  à  joints  clos,  120  pieds  de  long  par  30  pieds  de  large,  placé 
parallèlement  au  chenal,  ayant  le  long  de  sa  face  extérieure  une  profondeur  de  9  pieds 
à  l'eau  basse,  ou  de  17  pieds  à  l'eau  haute  des  grandes  marées  ;  on  y  arrive  par  un  che- 
nal ou  abord  d'environ  1  mille  de  long,  dragué;  par  le  département  en  1877-82. 

Cette  construction  était  vieille  et  en  mauvais  état  lorsque  le  gouvernement  fédéral 
en  prit  charge,  aussi  avons-nous  été  obligés  d'y  faire  quelques  réparations  presque  tous 
les  ans. 

En  1903-04,  la  somme  de  $299.26  fut  dépensée  pour  renouveler  le  plancher  des  80 
pieds  intérieurs,  ainsi  que  celui  de  l'approche  du  pont;  pour  planter  38  pilotis  de  dé- 
fense, dont  8  sont  en  bois  à  la  créosote,  et  pour  poser  des  nouvelles  pièces  de  couronne- 
ment, des  poteaux  d'amarrage  et  des  soliveaux  de  plancher. 

VICTORIA    (CRAPAUD). 

La  jetée  de  Victoria,  ou  Crapaud,  comté  de  Qneen,  est  située  à  la  tête  de  la  navi- 
gation sur  le  Bassin  de  Crapaud,  au  village  de  Victoria,  qui  est  le  point  d'expédition 
le  plus  important  après  Summerside,  sur  la  côte  sud-ouest  de  l'île;  c'est  à  mi-chemin 
entre  les  havres  de  Charlottetown  et  de  Sumerside,  environ  11  milles  au  sud  de  la 
jonction  Emerald,  sur  le  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard;  c'est  aussi  le  seul 
débouché  pour  l'écoulement  des  produits  de  ce  qui  est,  peut-être,  le  district  le  plus  fer- 
tile et  le  mieux  cultivé  de  l'île.  Un  steamer  fait  une  fois  par  semaine  le  trajet  entre 
Victoria  et  Charlottetown. 

Depuis  la  Confédération,  le  ministère  a  dépensé  un  montant  considérable  pour 
creuser  les  abords  de  la  jetée,  ainsi  que  pour  réparer  et  reconstruire  cette  dernière,  qui 
était  en  bien  mauvais  état  lorsqu'elle  passa  sous  le  contrôle  du  ministère. 

La  jetée  a  une  longueur  totale  de  486  pieds  et  consiste  en  une  culée,  286  pieds  de 
long  et  20  pieds  de  large;  une  section  centrale,  146  pieds  de  long  et  37  pieds  de  large; 
et  une  "  tête  "  de  quai,  57  pieds  de  long  et  58  de  large.  La  profondeur  de  l'eau,  à 
l'extrémité  du  large,  est  de  9  pieds  à  l'eau  basse. 

Les  grandes  mers  montent  de  8  pieds. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  terminé  le  30  juin  1904,  la  somme  de  $84.69 
a  été  dépensée  pour  poser  des  nouveaux  poteaux  d'amarrage,  pour  réparer  le  plancher 
de  la  chaussée  et  pour  faire  quelques  autres  légères  réparations. 

WEST-POINT. 

La  jetée  de  West-Point,  comté  de  Prince,  ainsi  nommée  parce  qu'elle  est  à  la  pointe 
ouest  extrême  de  l'île,  est  située  sur  le  côté  nord  de  la.  baie  d'Egmont,  sur  la  côte  est  du 
détroit  de  Northumberland,  environ  14  milles  à  l'ouest  de  O'Leary-Station,  sur  la  ligne 
du  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  à  35  milles  par  eau,  de  Summerside.  Cette 
jetée,  prise  à  charge  par  le  département  en  1884,  fut  bâtie,  antérieurement  à  la  Con- 
fédération, par  le  gouvernement  local,  pour  procurer  au  district  des  facilités  de  dé- 
barquement et  d'expédition  ;  il  n'y  avait,  à  cette  époque,  ni  quai,  ni  havre  où  les  navires 
tirant  au»  delà  de  quelques  pieds  d'eau  pussent  aborder,  le  long  de  la  côte  entre  Sum- 
merside et  le  cap  Nord,  distance  de  60  milles.  Le  cap  Ouest  se  trouvant  à  mi-chemin 
entre  ces  deux  points,  fut  considéré  comme  un  site  favorable  pour  une  jetée,  et  l'ou- 
vrage originaire,  bâti  en  cet  endroit,  a  été  d'un  grand  avantage  jusqu'au  printemps  de 
1884,  alors  qu'il  fut  sérieusement  endommagé  par  la  débâcle  des  glaces.  Elle  resta  dans 
cet  état  jusqu'en  1898,  lorsqu'un  contrat  fut  passé  pour  la  réparer,  renforcer  et  re- 
construire.   La  jetée  avait  alors  une  longueur  de  620  pieds,  une  largeur  de  30  pieds  et 
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s'étendait  jusqu'à  une  profondeur  d'eau  de  7  pieds  à  mer  basse,  ou  11  pieds  à  mer  haute. 
Afin  d'augmenter  la  profondeur  de  l'eau  jusqu'à  9  pieds,  un  contrat  fut  passé  le  5  juin 
1900,  pour  construire  un  prolongement  de  100  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large  qui 
fut  complété  en  1901  ;  mais  depuis,  une  barre  de  sable  s'est  formée  à  une  courte  dis- 
tance du  bout  du  quai,  où,  à  mer  basse,  il  n'y  a  que  7  pieds  d'eau. 

En  1903-0.4,  la  somme  de  $1,438.81  fut  dépensée  pour  niveler  le  nouvel  ouvrage,  le- 
quel avait  tassé  considérablement,  et  pour  en  protéger  les  côtés  avec  du  pilotis  à  joints 
clos. 


PROVINCE  DU  3NOUVEAU-BBUNSWICK. 

anderson's-hollow. 

Anderson's-Hollow,  comté  d'Albert,  est  une  anse  de  la  baie  de  Salisbury,  sur  le 
côté  -nord-ouest  du  chenal  de  Chignecto,  dans  la  baie  de  Fundy.  Les  marées  de  prin- 
temps montent  de  40^  pieds  ;  les  marées  mortes  de  33J  pieds. 

Le  quai  brise-lames,  à  cet  endroit,  fut  commencé  en  1879,  par  la  construction 
d'un  caisson  détaché  à  550  pieds  de  distance  du  rivage,  auquel  il  fut  relié  dans  la  suite. 
En  août  1885,  l'ouvrage  avait  290  pieds  de  long,  et  trois  ans  plus  tard,  il  fut  continue 
jusqu'au  rivage.  La  structure,  de  25  pieds  de  large  au  sommet,  était  primitivement 
de  27  pieds  de  haut,  au-dessus  du  fond,  à  la  partie  extérieure,  mais  à  cause  de  l'accu- 
mulation du  sable  du  rivage,  est  maintenant  de  3  à  4  pieds  de  moins.  Elle  est  bâtie  en 
caissons  de  bois  rond,  légèrement  inclinés  en  dedans,  mais  avec  talus  de  une  demie  à 
un  et  lambrissés  du  côté  exposé  aux  gros  temps. 

Le  brise-lames  fut  endommagé  par  une  tempête,  le  21  novembre  1895,  alors  qu'un 
phare,  érigé  sur  la  partie  extérieure,  fut  balayé  avec  une  partie  du  garde-lames,  tandis 
qu'une  partie  du  dessus  de  l'ouvrage,  à  la  tête,  était  en  même  temps  ébranlée  et  suréle- 
vée. 

En  1895-96,  une  somme  minime  fut  dépensée  pour  boulonner  les  pièces  de  bois 
disjointes,  pour  les  solider  temporairement.  Pendant  l'année  financière  1896-97,  la 
face  du  dedans  du  quai  à  l'extrémité  extérieure  qui  avait  essuyé  une  dure  secousse 
durant  la  tempête  de  l'année,  déjà  mentionnée,  fut  abattue  et  rebâtie  sur  une  distance 
de  75  pieds  au  sommet  et  de  44  pieds  à  la  base.  Le  couronnement  fut  enlevé,  la  nou- 
velle face  étant  portée  à  une  hauteur  de  15  pieds  pour  niveler  le  dessus  et  de  nouveau 
plancher  fut  posé  sur  une  longueur  de  75  pieds.  70  pieds  sur  110  du  garde-lames  dé- 
mantelé fut  reconstruit  et  des  défenses  furent  placées  en  dedans  de  la  face  nouvelle. 
La  dépense  totale  à  la  fin  de  l'année  1897-98  se  montait  à  $8,338.13  ;  dont  $7,224.04 
peuvent  être  chargés  au  compte  de  "  construction  et  améliorations  "  et  $1,114.09  au 
compte  de  "  réparations."  En  1898-99,  par  'une  dépense  de  $121.31,  27  pièces  de  lam- 
brissage  furent  posées  et  chevillées  à  la  face  en  talus;  un  couronnement  et  des  pare- 
ments y  furent  fixés,  et  la  lacune  dans  le  garde-lames  de  40  pieds  de  long,  laissée  ina- 
chevée lors  des  premières  réparations,  fut  remplie  avec  4  liens  de  poutres  renforcées  au 
moyen  de  genoux. 

En  1900-01,  le  garde-lames  fut  emporté  par  des  tempêtes  sur  une  longueur  de  290 
pieds,  et  il  fut  réparé  immédiatement.  A  l'extrémité  extérieure  un  rang  du  garde- 
lames  fut  soulevé  par  la  mer  sur  une  longueur  de  25|  pieds  ;  8  étais  de  9  pouces  carrés 
furent  placés  entre  les  courbes  du  garde-lames  sur  une  distance  de  T00  pieds  ;  3  nou- 
velles pièces  de  6  pouces  du  lambrissage  furent  renouvelées  du  côté  du  talus  et  des 
planches  furent  boulonnées. 

Un  chenal  de  300  pieds  de  long,  35  pieds  de  large  et  5  pieds  de  profondeur  fut 
ouvert  dans  la  batture  en  dedans  du  brise-lames.  Mais  cette  batture  continua  à  se 
reformer  sous  l'influence  des  tempêtes  du  sud-ouest.  Alors,  on  construisit  un  éperon 
de  50  pieds  de  long  en  pilotis  de  9  pouces  en  bois  dur,  en  dehors  du  brise-lames  afin 
d'empêcher  ces  bancs  de  sable  de  rentrer  en  dedans. 

19— iv— 6 
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En  1901-02,  du  lambrissage,  6  pouces  d'épais  et  22  à  26  pieds  de  long,  fut  posé  et 
fixé  avec  des  boulons  de  §  de  pouce  à  différents  endroits,  sur  la  façade  du  large,  sur  les 
190  pieds  extérieurs.  De  nouveaux  boulons  furent  posés,  où  c'était  nécessaire,  dans  le 
lambrissage  disjointe;  et  71  pièces  neuves  de  tablier  furent  posées. 

En  1902-03,  le  côté  exposé  à  la  mer  de  la  pile  du  large  étant  en  mauvais  état  fut 
démoli  et  reconstruit  sur  une  longueur  de  100  pieds  et  une  largeur  de  13.  Plus  de  la 
moitié  du  tablier  de  cette  pile  fut  renouvelée,  un  garde-lames  fut  aussi  construit  3 
rangs  de  haut  sur  26  pieds,  2  rangs  sur  61  pieds  ;  1  rang  sur  13  pieds  de  longueur. 

Sur  d'autres  parties  de  l'ouvrage  des  réparations  furent  faites  au  tablier  ;  quatre 
nouvelles  défenses  furent  posées  et  les  pièces  de  couronnement,  sur  une  longueur  de 
47  pieds,  furent  renouvelées.  Un  prolongement  de  50  pieds  pour  lequel  un  lit  avait 
été  creusé,  fut  commencé  et  construit  4  rangs  de  hauteur. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  1903-04,  le  garde-lames,  sur  la  pile  du  large 
fut  achevé,  lambrissé  et  solidement  boulonné.  Le  prolongement  de  50  pieds  fut  con- 
tinué jusqu'à  2  rangs  du  sommet  ;  pour  compléter  cet  ouvrage^ il  reste  encore  à  poser 
le  lambrissage,  les  défenses  et  le  tablier. 

Le  haut-fond  fut  creusé  assez  pour  permettre  aux  vaisseaux.,  de  venir  amarrer  au 
brise-lames. 

Comme  plusieurs  autres  travaux  dans  la  baie  de  Fundy,  ceux  d'Anderson's-Hollow 
traversent  la  direction  du  courant  de  la  marée  et  des  vents  prédominants,  c'est  pour- 
quoi l'on  trouve  une  accumulation  de  détritus  sur  le  côté  sud-ouest  du  brise-lames  ; 
cette  accumulation,  s'accroissant  sans  cesse,  parvient  à  contourner  l'extrémité  du  brise- 
lames  et  vient  s'y  déposer  sous  le  vent,  formant  ainsi  un  haut-fond  nuisible  aux  vais- 
seaux. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $20,569.20. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $1,797.22. 

BELLIVEAU. 

Belliveau,  comté  de  Westmoreland,  est  un  établissement  agricole  situé  sur  la  rive 
est  de  la  rivière  Petitcodiac,  14  milles  au-dessous  de  Moncton,  presque  vis-à-vis  de 
Hillsborough,  dans  le  comté  d'Albert. 

En  1888  le  ministère  construisit  un  quai  en  caissons  de  bois  rond,  233  pieds  de 
long,  24  pieds  de  large  et  23  pieds  de  haut  à  l'extrémité  du  large. 

Depuis  cette  date  aucunes  dépenses  ne  furent  faites  pour  réparations,  etc.  ;  derniè- 
rement, faute  d'entretien,  le  quai  devint  inutile  au  commerce. 

Les  grandes  mers  montent  de  45  pieds,  le  smortes-mers  de  38  pieds. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  on  commença  à  réparer  ce  quai;  les  pièces 
de  couronnement  et  le  premier  rang  de  pièces  de  parement  furent  enlevées.  On  renou- 
vela 6  pièces  de  parement  du  second  rang,  18  liernes  et  4  poteaux  d'amarrage.  Un  nou- 
veau rang  de  pièces  de  parement  fut  posé,  et  par  dessus  ce  rang,  deux  nouveaux  rangs 
de  bois  équarri,  10  pouces  par  10  pouces,  à  joints  clos,  furent  posés  sur  les  côtés  et  sur 
l'extrémité  du  large.  A  l'intérieur  du  quai,  on  posa  un  lit  de  fascines  de  3£  pieds 
d'épais  sur  une  longueur  de  135  pieds,  à  partir  du  bout  du  large;  de  la  pierre  fut  posée 
sur  les  premiers  19  pieds  de  ce  fascinage.  Un  total  de  120  verges  cubes  de  pierre  fut 
mis  dans  l'ouvrage  et  l'on  est  à  se  procurer  la  quantité  nécessaire  pour  compléter  les 
réparations. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $750. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $3,350.27. 

BLACK-BROOK. 

Black-Brook  (ou  Loggieville),  comté  de  Northumberland,  est  situé  sur  la  rive 
sud  de  la  rivière  Miramichi,  6  milles  en  aval  de  Chatham.  C'est  le  terminus  du  chemin 
de  fer  Canada-Eastern  et  port  d'escale  des  vapeurs  de  la  Compagnie  de  navigation  à 
vapeur  de  Miramichi. 
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Durant  1901,  le  ministère  a  bâti  un  quai  à  Black-Brook,  immédiatement  en  aval 
de  celui  que  l'on  appelle  quai  de  Bentley.  Il  comprend  une  approche  ou  levée  en 
pierre,  longue  de  l'70  pieds,  large  de  20  au  sommet,  talutée  de  un  dans  un  sur  les  côtés  ; 
une  travée  de  15  pieds  et  une  tête  de  25  x  40  pieds  en  charpente  à  parements  jointifs, 
formant  une  longueur  totale  de  212  pieds;  l'extrémité  extérieure  baigne  dans  10  pieds 
d'eau  à  mer  basse.  Le  sommet  de  l'approche  a  été  terminé  par  des  traversines  espa- 
cées de  8  pieds,  les  vides  entre  elles  remplis  de  terre  et  gravier  et  sur  les  bouts  de  ces 
traverses  on  a  posé  des  couronnements.    Le  quai  a  été  complété  en  octobre  1901. 

Durant  une  haute  mer  accompagnée  d'une  forte  tempête  peu  longtemps  après 
l'achèvement  du  quai,  le  remplissage  en  terre  et  gravier  du  sommet  de  l'approche  fut 
emporté  et  les  traversines  et  les  couronnements  déplacés. 

Durant  l'année  fiscale  1902-03,  nous  remîmes  en  place  les  traversines  et  les  cou- 
ronnements, fixâmes  les  bouts  des  traversines  à  l'aide  de  boulons  à  têtes  perdues  sur  les 
pierres  supérieures  des  talus.  Nous  déposâmes  de  nouveau  de  la  terre  et  du  gravier 
sur  une  épaisseur  de  3  pouces  entre  les  traversines  au-dessus  de  leur  sommet,  fer- 
mâmes toutes  les  ouvertures  des  côtés  pour  retenir  le  remplissage  et  fîmes  un  trottoir 
en  madriers,  large  de  3  pieds,  le  long  du  côté  inférieur  du  quai.  Nous  fîmes  un 
bâtardeau  en  pieux,  long  de  18  pieds  et  large  de  9  pieds,  lié  par  des  moïses  et  entre- 
moises,  à  partir  du  coin  inférieur  du  quai  de  Bentley  jusqu'au  bout  intérieur  de  la  tra- 
vée de  notre  quai,  et  tout  l'espace,  long  de  120  pieds  et  large  de  10  à  50  pieds,  a  été 
rempli  de  fascines  et  pierre,  que  l'on  a  couronné  de  gravier  jusqu'au  niveau  du  som- 
met de  notre  quai. 

En  1903-04,  le  ministère  fit  l'acquisition  du  quai  Bentley  pour  la  somme  de  $3,000, 
et  au  mois  de  mai  1904,  on  commença  à  réparer  ce  quai  ainsi  qu'à  construire  un  ou- 
vrage en  pilotis,  55£  pieds  de  front  et  48£  pieds  de  profondeur,  pour  remplir  l'angle 
entre  le  quai  Bentley  et  le  quai  du  gouvernement. 

Les  Réparations  consistèrent  à  reconstruire  le  haut  des  parements  des  caissons  ex- 
térieurs, à  lester,  niveler  et  poser  un  tablier  de  12  à  lô  pieds  de  large,  en  madriers  de 
4  pouces.  La  partie  intérieure  du  quai  fut  remplie  de  broussailles,  pierre  et  gravier 
jusqu'au  sommet  ;  le  quai  est  maintenant  de  3|  à  4  pieds  plus  haut  qu'avant. 

Une  partie  du  nouvel  ouvrage,  ci-haut  mentionné,  fut  construite  le  long  du  quai 
du  gouvernement  ;  ce  travail  a  29  pieds  de  large,  couvert  en  madriers  de  4  pouces  et 
en  partie  rempli  de  fascines  et  de  pierre.  Un  empellement  en  pilotis  ,a  été  construit 
pour  empêcher  le  remplissage  du  nouvel  ouvrage  de  tomber  dans  la  travée,  en  arrière 
du  quai.  Nous  nous  sommes  procuré  483  tonnes  de  pierre  pour  être  employées  dans 
l'ouvrage. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $2,060.96,  non  compris  le 
coût  d'achat  du  quai  Bentley  et  de  la  chaussée  y  conduisant. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  est  de  $12,537.27,  y  compris  $3,000  payées 
pour  le  quai  Bentley. 

BOUOTOUCHE. 

La  rivière  Bouctouche  se  jette  dans  le  détroit  de  Northumberland,  environ  à  mi- 
chemin  entre  Kichibouctou  et  Shediac  ;  le  chenal  en  est  étroit  et  tortueux  avec  une  pro- 
fondeur d'eau  de  4  à  5  brasses  par  endroits,  mais  la  profondeur  moyenne,  sur  la  barre, 
est  de  8  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps.  La  rivière  est  navigable  sur  une 
distance  d'environ  douze  milles. 

A  quatre  milles  de  la  mer  est  situé  le  village  de  Bouctouche,  dans  le  comté  d'Al- 
bert, où  il  se  fait  un  commerce  considérable  de  bois,  poisson  et  houille. 

En  1884-86  le  ministère  construisit  un  quai  en  bois  rond  lambrissé  en  pilotis,  300 
pieds  de  long  et  40  pieds  de  large;  la  profondeur  de  l'eau  au  bout  du  large  est  de  17 
pieds  à  l'eau  basse  ou  21  pieds  à  l'eau  haute  des  marées*  du  printemps.  Le  quai  est 
parallèle  au  rivage;  il  est  construit  en  bas  du  pont  de  la  route  publique  qui  traverse  la 
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rivière  Bouctouche.  Un  embranchement  du  chemin  de  fer  de  Moncton  et  Bouctouche 
passe  près  du  quai. 

En  1894,  le  quai  fut  en  partie  détruit  par  le  feu;  des  réparations  furent  commen- 
cées mais  non  terminées. 

En  1898-99,  les  matériaux  nécessaires  furent  achetés,  et  en  1899-1900  et  en  1900-01, 
la  partie  supérieure  du  quai  fut  réparée. 

En  1903-04,  la  partie  inférieure,  136  pieds  de  long,  fut  réparée.  Le  vieux  caisson- 
nage  fut  démoli  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau  basse,  et  18  chevalets  de  pilotis,  de  6  pilotis 
chaque,  furent  construits  à  8  pieds  de  distance  les  uns  des  autres;  l'ouvrage  fut  rempli 
de  lest  et  couvert  en  madrier  de  4  pouces  sur  une  largeur  de  25  pieds,  et  5  poteaux  d'a- 
marrage furent  posés.  La  partie  faisant  face  au  rivage,  sur  une  largeur  de  15  pieds, 
fut  remplie  de  fascines,  gravier  et  pierre  jusqu'au  niveau  du  tablier;  du  remplissage 
semblable  fut  fait  dans  la  partie  attenant  au  pont  du  chemin  public,  où,  en  certains 
endroits,  il  s'était  produit  un  tassement.  Sur  l'approche  on  construisit  un  nouveau 
plancher  17  pieds  de  large  et  128  pieds  de  long  et  les  pièces  de  couronnement  furent 
renouvelées. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $2,438.93. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $10,964.80. 

BURNT-CHURCH. 

Burnt-Church,  dans  le  comté  de  Northumberland,  est  un  établissement  d'agricul- 
ture et  de  pêche,  situé  sur  le  bord  de  la  baie  de  Miramichi,  environ  22  milles  au  nord- 
est  de  Chatham  et  5  ou  6  milles  au-dessus  de  Neguac. 

Durant  1899-1900,  un  contrat  fut  accordé  pour  un  quai  en  caissons  de  bois  rond, 
caissons  et  arches  de  1,180  pieds  de  long,  composé  de  piles  de  21  pieds  de  long  par  20 
pieds  de  large  espacées  de  20  pieds,  formant  une  approche  à  la  tête  de  quai  de  60  pieds 
de  long  par  40  pieds  de  large,  reposant  dans  9  pieds  d'eau  à  l'eau  basse. 

L'ouvrage  fut  complété  le  15  de  septembre  1901. 

Des  plaintes  furent  faites  qu'un  caillou  dangereux  gisait  dans  le  chenal  du 
steamer  qui  fait  escale  à  cet  endroit;  en  1903-04,  un  examen  fut  fait  du  chenal,  et  un 
caillou  pesant  environ  10  tonnes  y  fut  trouvé,  lequel  fut  enlevé  au  moyen  de  la  mine. 

Treize  défenses  furent  posées  sur  la  façade  du  large  et  les  angles  du  quai,  pour 
empêcher  le  steamer  de  s'endommager  sur  les  parements  du  quai  ou  sur  les  plaques  de 
fer  des  angles. 

La  travée  du  large  fut  remplie  au  moyen  de  trois  longrines  sur  lesquelles  on  cloua 
du  madrier  de  bois  dur  de  3  pouces,  posé  verticalement. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $321.82. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904  est  de  $14,709.90. 

CAMPBELLTON. 

Campbellton,  port  d'où  sont  sortis,  en  1902,  24,142,117  pieds  de  bois  en  superficie, 
et  ville  incorporée  de  quelques  3,000  habitants,  est  située  sur  la  rive  sud  de  la  rivière 
Bistigouche,  dans  le  comté  de  Bistigouche.  Elle  est  directement  vis-à-vis  Cross-Boint, 
dans  le  comté  de  Bonaventure,  B.Q.,  14  milles  en  amont  de  Dalhousie,  chef-lieu  du 
comté,  6  milles  en  aval  de  la  limite  de  la  marée.  Les  grandes  mers  montent  de  11 
pieds. 

En  1889,  le  ministère  a  construit  une  pile  longue  de  140  pieds,  large  de  34^  au 
sommet,  en  encaissements  à  parements  jointifs,  108  pieds  en  aval  de  ce  que  l'on  appe- 
lait alors  le  quai  de  Ferguson,  et  en  1892  une  autre  pile,  de  structure  et  largeur  ana- 
logues, pour  fermer  l'ouverture  existant  entre  les  deux  ouvrages,  donnant  au  quai  du 
ministère  un  front  total  de  250  pieds  ;  il  y  a  12  pieds  d'eau  à  la  face  extérieure. 

Après  la  construction  de*  la  seconde  pile,  le  quai  de  Ferguson  fut  vendu  à  J.  B. 
Mowat,  et  subséquemment  par  celui-ci  à  Kilgour  Shives. 
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Comme  on  ne  pouvait  pas  arriver  à  notre  quai  sans  traverser  celui  de  Shives,  en 
1901,  nous  prîmes  des  mesures  pour  l'acheter,  et  comme  il  avait  besoin  de  réparations, 
nous  achetâmes  pour  $2,22.4.32  de  matériaux  durant  la  même  année  pour  exécuter  ces 
réparations,  mais  les  travaux  ne  furent  pas  commencés. 

En  1902-03  le  quai  de  Shives  devint  la  propriété  de  la  couronne.  La  somme  de 
$226.50  fut  dépensée  pour  la  garde  des  matériaux  achetés. 

En  1903-04,  on  commença  les  réparations  au  quai  "  Shives  "  sur  la  façade  extérieure 
ainsi  que  sur  la  façade  supérieure,  longues  de  90  et  50  pieds,  respectivement.  Le  vieil 
ouvrage  fut  défait  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau  basse;  des  moises  furent  boulonnées  aux 
pilotis  principaux  de  la  façade  et  aux  poutres  sur  des  seuils  intérieurs  et  reposant  sur 
le  vieil  ouvrage.  Un  plancher  pour  retenir  le  lest  fut  posé  sur  les  moises  inférieures 
puis  chargé  de  8  pieds  de  lest.  Le  tout  fut  couvert  avec  du  bordage  de  6  pouces,  18 
pieds  de  large  sur  la  façade  supérieure,  et  du  pilotis  à  joints  clos  fut  enfoncé  entre  les 
pilotis  principaux,  ou  pilotis  de  support.  Le  centre  du  quai  fut  rempli  de  terre  et  de 
pierre  jusqu'au  niveau  du  tablier.  Une  nouvelle  sonnette  pour  enfoncer  le  pilotis  fut 
aussi  construite. 

Au  30  juin  les  travaux  suivants  étaient  à  faire  pour  compléter  l'ouvrage  : — enfon- 
cer 18  pilotis  jointifs  et  les  boulonner,  poser  40  petits  liens  entre  les  pilotis  au-dessus 
des  moises  et  poser  deux  poteaux  d'amarrage.  Un  peu  de  nivellement  reste  encore  à 
faire. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $7,684.18. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $26,818.44. 

CAP-TOURMENTE. 

Le  Cap-Tourmente,  comté  de  Westmoreland,  est  situé  sur  la  rive  sud-ouest  du 
détroit  de  Northumberland,  à  l'extrémité  est  extrême  du  comté  de  Westmoreland. 
C'est  le  terminus  du  chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick  et  de  l'Ile  du  Prince- 
Edouard,  et  le  point  de  communication  le  plus  rapproché  entre  l'Ile  du  Prince-Edouard 
et  la  terre  ferme,  la  distance  étant  de  9  milles. 

En  vue  de  créer  un  havre  artificiel  pour  les  fins  de  la  communication  interpro- 
vinciale entre  l'île  et  la  terre  ferme,  le  ministère,  en  1886  et  1892,  construisit  un 
quai  brise-lames. 

Cette  construction  comprend  un  quai  droit  (ou  approche)  long  de  2,500  pieds, 
dont  les  premiers  1,300  pieds  constituent  une  digue  en  pierre  brute,  large  de  20  pieds 
au  sommet,  à  talus  de  2  dans  1,  et  le  reste  en  encaissements  à  parements  jointifs, 
larges  de  30  pieds  au  sommet,  une  tête  et  un  retour  de  même  structure,  chacun  long 
de  40  pieds  et  large  de  40  pieds  depuis  le  fond  jusqu'à  un  peu  au-dessus  de  l'eau  basse 
et  de  là  diminuant  jusqu'à  30  pieds  à  leur  sommet  parachevé  qui  est  à  4  pieds  au- 
dessus  de  l'eau  haute  des  grandes  mers.  Entre  le  niveau  de  l'eau  basse  et  le  sommet 
du  quai,  sa  tête  et  son  retour  présentent  une  face  inclinée  revêtue  de  bois  dur  sur  les 
côtés  est  et  sud.  Le  tout  renferme  un  bassin  ou  havre  d'environ  4  acres  de  superficie 
avec,  jusqu'à  l'automne  de  1892,  une  profondeur  d'eau  de  13  à  15  pieds  à  mer  basse, 
mais  que  l'on  a  augmentée  depuis,  sur  une  section  du  bassin,  jusqu'à  18  pieds,  par 
dragage. 

Les  grandes  mers  montent  7f  pieds,  les  petites  31. 

Par  suite  des  ravages  des  tarets,  il  est  devenu  nécessaire  de  réparer  la  section  en 
charpente  peu  après  son  achèvement  et  depuis,  annuellement.  Nous  avons  principale- 
ment renouvelé  les  parements  et  le  revêtement  des  faces  inclinées  de  la  tête  du  quai 
et  du  retour  ;  protégé  la  face  nord  et  partie  de  la  face  sud  de  l'approche  et  environ 
300  pieds  de  la  face  extérieure  de  la  tête,  à  l'aide  de  grosses  et  de  petites  pierres,  et 
battu  des  pieux  jointifs  le  long  d'une  partie  du  côté  sud  de  l'approche. 

Durant  1901-02,  nous  avons  construit  un  môle  temporaire  long  de  180  pieds  sur 
la  face  extérieure  ou  du  sud  du  retour,  pour  permettre  au  vapeur  Stanley  d'accoster 
plus  facilement;  ce  vaisseau  voyage  entre  le  Cap-Tourmente  et  l'Ile  du  Prince-Edouard 
en  hiver. 
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Cet  ouvrage  consiste  en  pieux  battus  à  tous  les  4  pieds,  le  long  de  la  face  exté- 
rieure, et ,  d'encaissements  en  bois  dur  liés  à  l'ancien  quai.  Nous  réparâmes  aussi 
diverses  sections  de  la  face  inclinée.  Nous  déposâmes  plus  de  5,000  verges  cubes  de 
grosses  et  petites  pierres  le  long  des  faces  nord  et  est  de  l'approche  et  de  la  tête  ;  bat- 
tîmes 361  pieux  créosotes,  généralement  à  2£  pieds  de  distance,  sur  les  côtés  du  havre 
du  quai;  bâtimes  une  maison  de  100  pieds  de  long  et  large  de  25,  pour  la  réception  du 
fret  et  les  salles  d'attente,  sur  le  retour  du  quai  et  nous  livrâmes  35,000  pieds,  (M.P.) 
de  bois,  pour  régaler  250  pieds  de  l'approche  que  l'action  des  tarets  avait  fait  affaisser 
considérablement. 

Durant  l'année  fiscale  1902-03,  nous  avons  enlevé  750  pieds  de  l'ancien  tablier  de 
l'approche  que  nous  avons  régalée  sur  une  hauteur  de  6  pouces  à  2£  pieds  en  posant 
de  nouvelles  traversines,  poutrelles,  et  pièces  de  parements;  le  tout  a  été  traité  à  la 
carboline;  sur  une  section  de  115  pieds,  les  compartiments  du  côté  sud  d'où  le  lest 
.avait  été  balayé,  ont  été  rechargés  de  pierre  ;  75  pieux  créosotes  ont  été  battus  à  2£ 
pieds  de  distance,  sur  les  faces  du  bassin,  et  24  pieux  créosotes  et  3  pieux  en  bois  dur 
le  long  de  l'extérieur  du  môle  bâti  en  1901-02.  Nous  avons  prolongé  le  môle  de  25 
pieds  vers  l'ouest  à  l'aide  de  pieux  liés  par  des  moises  et  -des  traversines,  ces  dernières 
pénétrant  dans  l'ancien  ouvrage.  Au  coin  sud-ouest,  nous  avons  battu  deux  rangs  de 
pieux  jointifs — 73  en  tout  ;  nous  les  avons  liés  au-dessus  de  l'eau  basse  par  des 
moises  et  entretoises  pénétrant  dans  l'ancien  ouvrage,  et  assujétis  de  plus  par  4  ban- 
deaux de  fer;  le  vide  entre  le  pilotis  et  l'ancien  ouvrage  a  été  rempli  par  environ  230 
verges  cubes  de  lest  en  pierre  et  son  sommet  couvert  de  madriers  de  4|  pouces.  Nous 
avons  protégé  la  face  du  môle  à  l'aide  de  tôles  à  chaudière  sur  une  longueur  de  200 
pieds.  Avons  fait  une  plate-forme  mobile  de  20  pieds  de  long,  large  de  8  pieds,  depuis 
l'extrémité  est  du  nouveau  hangar  au  fret,  le  long  de  la  tête  du  quai  ;  couvert  en  bar- 
deaux une  partie  du  toit  de  ce  hangar  ;  fait  d'autres  petites  réparations  ;  posé  de  nou- 
velles pièces  de  parements  et  de  revêtement  sur  une  longueur  de  80  pieds  de  la  face 
inclinée,  un  nouveau  pieu  d'amarrage  dans  l'extrémité  extérieure  du  quai  et  déposé 
1,949.9  verges  cubes  de  grosses  pierres  et  environ  450  verges  de  petites  le  long  des  faces 
nord  et  sud  de  l'approche  et  de  la  tête  du  quai. 

En  1903-04,  nous  avons  continué  à  exhausser  et  niveler  le  sommet  du  quai  jus- 
qu'au bout  de  l'approche,  une  distance  de  300  pieds,  ainsi  que  40  pieds  de  la  tête  du 
quai  ;  60  pieds  additionnels  de  la  tête  furent  nivelés  mais  non  recouverts  d'un  plancher. 
Le  travail  fait  sur  la  tête  est  semblable  à  celui  fait  sur  l'approche,  excepté  qu'un  rang 
de  pilotis  a  été  enfoncé  à  tous  les  5  pieds,  à  l'intérieur  du  parement  et  boulonné  aux 
pièces  de  parement  et  aux  traversines.  Nous  nous  sommes  procuré  le  bois  nécessaire 
pour  compléter  l'ouvrage. 

Sur  une  section  de  la  tête  du  quai,  49  pieds  de  long,  la  façade  talutée  et  la  struc- 
ture principale  furent  défaites  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau  basse,  et  reconstruites  en  cais- 
sons et  pilotis  avec  parements  verticaux,  protégés  par  42  pilotis  créosotes  jusqu'à  4 
ipieds  au-dessus  >de  l'eau  haute,  remplis  de  lest,  avec  tablier  en  bois  de  5  pouces. 

De  légères  réparations  ont  été  faites  au  tablier  sur  le  retour  et  à  l'entrepôt  du  fret. 

Une  plate-forme  mobile  de  7  pieds  par  70  pieds  fut  construite  sur  la  tête  du  quai 
pour  l'hiver  et  enlevée  au  printemps.  Sur  le  retour  on  a 'enlevé  30  pieds  de  lambris- 
sage  de  sur  la  façade  tatulée.  On  a  construit  la  charpente  d'une  nouvelle  sonnette,  et 
410  verges  cubes  de  grosses  pierres  et  89  verges  de  petites  ont  été  déposées  sur  les  deux 
côtés  de  l'approche. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $10,109.42. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904  est  de  $313,190.92. 

CARAQUET. 

Caraquet,  comté  de  Gloucester,  établissement  de  pêche  florissant  et  une  des  sta- 
tions du  chemin  de  fer  'de  Caraquet,  est  situé  sur  la  rive  sud  de  la  Baie-des-Chaleurs, 
42  milles  à  l'est  de  Bathurst,  chef-lieu  du  comté. 
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Afin  d'établir  un  terminus  à  eau  profonde  pour  le  chargement  du  bois  manufac- 
turé dans  l'endroit,  nous  avons  signé  un  contrat  en  mars  1902,  avec  MM.  Simmons 
et  Burpee,  de  Maryville,  N.-B.,  pour  la  construction  d'un  quai  à  piles  et  travées,  long 
de  1,700  pieds,  dont  les  300  pieds  extérieurs  baigneront  dans  22  pieds  d'eau  à  mer 
basse.     Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds. 

Le  quai  devra  comprendre  une  approche  ou  pile  au  rivage,  longue  de  225  pieds 
et  large  de  25  pieds  au  sommet,  25  piles  de  25  pieds  carrés  au  sommet,  avec  côtés  talu- 
jfcés  d'1  dans  9,  une  tête  longue  de  300  pieds  et  large  de  40,  et  26  travées  de  20  pieds 
chacune.  Les  piles  seront  en  encaissements  de  bois  rond,  à  joints  ouverts  et  les  ouver- 
tures traversées  par  des  doubles  poutrelles  de  12  x  12  pouces. 

Les  travaux  ont  été  commencés  le  7  juillet  1902,  et  à  la  fin  de  l'année  fiscale  1902- 
03,  voici  ce  qui  était  fait  ;  l'approche  ou  la  pile  du  rivage  et  les  piles  nos  1  et  5  inclu- 
sivement -étaient  prêtes  à  recevoir  les  corbeaux  et  les  poutrelles  ;  la  pile  n°  6  était  cons- 
truite jusqu'à  un  rang  de  traversines  au-dessous  de  la  hauteur  requise,  et  les  piles  nos  7, 
»8  et  9  avaient  reçu  huit  rangs  de  pièces  en  hauteur  et  elles  étaient  en  place. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904,  les  caissons  de  l'approche 
et  des  dix  premières  piles  étaient  achevés  prêts  à  recevoir  les  corbeaux  et  les  poutrelles  ; 
le  caissonnage  de  la  pile  n°  11  était  construit  jusqu'à  trois  rangs  de  sa  pleine  hauteur; 
les  piles  de  12  à  19  étaient  construites  à  leur  pleine  hauteur;  les  piles  de  20  à  23  à  en- 
viron deux  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse  et  la  pile  24  avaient  19  rangs  de  construits. 

Une  section  de  la  tête  du  quai,  50  pieds,  avait  19  rangs  de  haut  et  une  autre  sec- 
tion, 100  pieds,  avait  de  8  à  4  rangs  de  haut. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $11,629.  $10,700  payées  à  l'entre- 
preneur et  $939  pour  services  de  l'inspecteur. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904  est  de  $17,695.23. 

CHOCKFISH. 

La  rivière  Chockfish,  comté  de  Kent,  se  jette  dans  le  détroit  de  Cumberland,  envi- 
ron à  mi-chemin  entre  les  entrées  des  ports  de  Richibouctou  et  Bouctouche. 

Afin  de  dévier  le  cours  de  la  sortie  de  la  rivière  qui  est  tortueuse  et  obstruée  à 
son  embouchure  par  une  barre,  d'obtenir  une  entrée  droite  et  donner  un  refuge  aux 
bateaux  pêcheurs,  nous  avons  commencé  un  barrage  à  l'automne  de  1901.  Il  a  été 
/bâti  en  dehors  du  côté  de  l'est,  à  partir  de  la  rive  ouest,  sur  une  longueur  de  130  pieds 
eu  jusqu'à  75  pieds  en  deçà  d'une  barre  de  sable  séparant  la  rivière  du  détroit  de  Nor- 
thumberland. 

Avant  le  commencement  des  travaux  le  chenal  suivait  le  côté  ouest  de  la  rivière. 
Durant  la  construction  du  barrage,  ce  chenal  se  déplaça  vers  l'est  en  suivant  l'extré- 
mité extérieure  des  travaux  à  mesure  qu'ils  avançaient. 

En  reprenant  les  travaux  en  1902-03,  nous  les  commençâmes  sur  la  barre  en  allant 
dans  une  direction  ouest;  en  bâtîmes  203  pieds  de  long  que  nous  attachâmes  à  ceux 
de  l'année  précédente.  Ils  consistent  en  lits  de  fascines,  généralement  larges  de  40 
pieds,  épais  de  3  pieds,  sur  lesquels  repose  un  remblai  en  pierre  brute  taluté  de  chaque 
côté  d'l-|  dans  1  et  large  de  7  pieds  au  sommet.  Avant  de  déposer  la  pierre,  deux 
rangs  longitudinaux  de  pieux  furent  enfoncés  à  7  pieds  de  distance  et  à  5  pieds  de 
centre  en  centre  longitudinalement  ;  70  pieux  furent  battus  et  400  verges  cubes  de 
pierres  posées  dans  le  nouvel  ouvrage  et  partie  dans  le  premier.  Le  sommet  du  rem- 
blai en  pierre  est  généralement  à  3  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  haute.  Une 
tranchée  a  été  pratiquée  à  travers  la  barre  environ  300  pieds  en  amont  du  barrage,  qui, 
avec  l'aide  des  fortes  eaux  du  printemps,  devint  un  nouveau  chenal  d'environ  70  pieds 
de  large  où  l'eau  est  profonde  de  9  pieds  à  mer  haute,  créant  une  entrée  supérieure  à 
celle  qui  n'ait  jamais  existé  ici.  ! 

En  1903-04,  nous  avons  construit  un  brise-lames  placé  dans  une  direction  sud-est, 
en  regard  de  la  rive  nord  de  la  nouvelle  entrée.  Il  consiste  en  une  section  de  48  pieds 
de  long,  formée  de  pieux  et  de  moises  (8  chevalets)  devant  supporter  un  léger  tramway; 
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des  fascines  et  de  la  pierre  ont  été  déposées  entre  les  chevalets  afin  d'y  faire  accumuler 
le  sable  ;  une  section'  348  pieds  de  long,  construite  de  deux  rangées  de  pilotis  placés 
de  6  pieds  en  6  pieds,  de  centre  à  centre,  avec  pièces  de  couronnement  et  moises  en  bois 
de  10  pouces  par  10  pouces,  remplie  de  fascines  et  de  pierres,  et  avec  façade  talutée 
du  côté  de  la  mer. 

Une  section  extérieure,  de  120  pieds  de  long,  a  été  construite  de  trois  rangées  de 
pilotis  ;  dans  la  première  rangée  les  pilotis  sont  plantés  près  les  uns  des  autres,  dans  les 
deux  rangées  intérieures  ils  sont  à  6  pieds  de  distance  longitudinalement,  avec  travejr- 
sines  de  10  pouces  par  10  pouces  et  4  moises  de  10  x  10  et  de  12x  12  ;  la  largeur  de  cette 
section  est  de  16  pieds  et  6  pouces.  L'intérieur  est  rempli  de  fascines  et  de  pierre,  ex- 
cepté dans  12  cavités  où  il  sera  nécessaire  d'ajouter  un  autre  pied  de  pierre.  La  façade 
extérieure  sera  protégée  par  un  talus  en  fascines  et  pierre  pour  lequel  nous  sommes  à 
nous  procurer  les  matériaux. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  de  $1,993.80. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904  est  de  $4,764.89. 

CLIFïON. 

Clifton  ou  Stonehaven,  comté  de  Gloucester,  une  station  sur  le  chemin  de  fer  de 
Caraquet,  est  sur  la  rive  sud  de  la  Baie-des-Chaleurs,  18  milles  à  l'est  de  Bathurst, 
chef-lieu  de  comté  et  8  milles  à  l'ouest  de  Grande- Anse. 

En  1878,  le  ministère  acheta,  à  Stonehaven,  un  brise-lames  primitivement  long  de 
425  pieds,  bâti  par  des  particuliers,  et  durant  la  même  année,  le  prolongea  de  325  pieds, 
faisant  une  longueur  totale  de  750  pieds;  ses  200  pieds  extérieurs  sont  placés  à  un 
angle  de  72  degrés  avec  sa  partie  intérieure,  et  le  tout  est  construit  en  encaissements 
en  bois  rond  et  en  bois  équarri,  rempli  de  pierres  et  en  partie  protégé  le  long  des  faces 
nord  et  est  par  un  talus  en  pierre.  Le  port  est  un  refuge  pour  les  vaisseaux  de  pêche  ; 
il  est  profond  de  7  à  8  pieds.    Les  grandes  mers  montent  de  7  pieds. 

Durant  1886-87,  1887-88,  entre  1891-93  et  encore  en  1897-98  et  1898-99,  on  le 
répara  généralement;  nous  avons  protégé  une  partie  de  ses  faces  nord  et  est  au  sud  et 
à  l'ouest  de  son  angle  par  de  grosses  pierres  d'£  à  1  verge  cube  en  volume. 

En  1899-1900,  deux  ouvertures  de  sa  face  de  l'est,  larges  de  16  et  19  pieds,  furent 
fermées,  et  d'autres  réparations  faites  ;  nous  nous  sommes  aussi  procuré  des  matériaux 
pour  faire  une  pile  de  70  x  40  pieds  à  l'extrémité  ouest  du  brise-lames  afin  de  prévenir 
l'enrochement  de  sa  face  nord  d'être  charroyé  à  l'ouest  par  les  tempêtes  de  l'est. 
Durant  1900-01,  les  pièces  de  bois  destinées  à  la  pile  proposée  ont  été  assemblées  et 
l'ancien  ouvrage  a  été  restauré  sur  une  longueur  de  103  pieds. 

En  1901-02,  nous  avons  démoli  le  sommet  des  200  pieds  extérieurs  du  brise-lames 
et  posé  de  nouvelles  longrines,  traversines  et  un  nouveau  tablier  ;  fait  une  voie  à 
lisses  le  long  de  sa  face  nord;  placé  719  verges  cubes  de  pierre  le  long  des  faces  nord 
et  est;  et  autres  petites  réparations  en  différentes  sections  du  brise-lames;  renouvelé, 
où  c'était  nécessaire,  le  couronnement,  les  défenses  et  les  parements.  Nous  avons 
construit  la  substructure  de  la  nouvelle  pile  de  70  x  40  pieds,  en  encaissements,  à 
parements  clos,  c'est-à-dire  11  rangs  cte  pièces  ou  9  pieds  2  pouces  de  haut  et  l'avons 
immergée  avec  succès  à  l'extrémité  ouest  du  brise-lames. 

Durant  l'année  fiscale  1902-03,  nous  avons  parachevé  la  nouvelle  pile,  voici  com- 
ment :  placé  et  consolidé  10  rangs  de  pièces  de  parements  de  10  x  12  pouces  (8  pieds 
4  pouces  de  haut),  5  rangs  de  traversines,  4  rangs  de  longrines,  8  rangs  de  poutrelles 
'de  12  x  12  pouces  ;  couvert  la  pile  d'un  tablier  en  madriers  d'épinette,  de  6  pouces  ; 
entouré  les  côtés  et  les  extrémités  de  couronnements  de  12  x  12  pouces  ;  posé  3  défenses 
de  10  x  10  pouces  sur  les  coins  et  une  défense  à  tous  les  7  pieds  sur  les  quatre  faces,  3 
bandeaux  de  fer  sur  chaque  coin  et  l'avons  chargée  de  lest  jusqu'en  dessous  du  tablier. 
Nous  avons  placé  13  nouvelles  défenses  de  10x12  pouces,  longues  de  15  pieds,  sur 
la  face  nord  de  l'ancien  brise-lames,  et  déposé  900  verges  cubes  de  grosses  pierres  le 
long  de  la  même  face,  entre  l'angle  formé  par  la  nouvelle  pile  et  le  coin  nord-est  de 
l'ancien  ouvrage. 
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En  1903-04,  un  garde-lames  fut  construit  sur  la  façade  nord  de  L;  il  est  bâti  de 
deux  rangs  de  tirants  et  de  longrines,  avec  solives  sur  lesquelles  repose  un  tablier  de  6 
à  6£  pieds  de  large  construit  en  bois  de  4  pouces. 

Sur  la  façade  extérieure  du  quai,  quatre  rangs  de  pièces  de  parements  de  10  x  12 
pouces  furent  posés  sur  toute  la  longueur  de  la  façade  nord,  une  distance  de  223  pieds. 
"La  plate-forme  tournante,  à  l'extrémité  du  tramway,  fut  exhaussée  au  niveau  du  garde- 
lames;  les  rails  du  tramway,  le  long  de  la  façade  de  l'est,  furent  exhaussés  et  mis  de 
niveau  au  moyen  de  traverses  additionnelles  sur  une  longueur  de  120  pieds.  L'inté- 
rieur du  nouveau  garde-lames  fut  rempli  de  lest.  Cet  ouvrage  a  été  fait  pour  rempla- 
cer un  vieux  garde-lames,  construit  de  pièces  de  parement  et  de  coudes,  qui  était  en 
mauvais  état.     La  façade  extérieure  fut  aussi  renforcée  de  34  défenses. 

Un  plan  incliné,  17^  pieds  de  large  et  17  pieds  de  long,  fut  construit  sur  le  côté 
ouest  de  L  afin  de  permettre  aux  attelages  de  monter  sur  la  tête  du  quai. 

Un  montant  total  de  741  verges  cubes  de  pierre  fut  déposé  sur  les  façades  du  nord 
et  de  l'est. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $2,289.50. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $293,075.94. 

CROSS-POINT. 

Cross-Point,  comté  de  Kistigouche,  est  située  sur  la  rive  nord  de  la  rivière  Risti- 
gouche,  vis-à-vis  la  ville  de  Campbellton. 

En  1902-03,  une  dépense  de  $10,045,  fut  autorisée  pour  construire  un  débarcadère 
à  cet  endroit.     Le  travail  fut  donné  à  l'entreprise  au  mois  de  mars  1903. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  la  somme  de  $6,907.97  fut  dépensée. 

En  1903-04  l'ouvrage  fut  complété  ;  la  dépense  durant  cet  exercice  est  de  $3,137.03. 

edgett's-landing. 

Edgett's-Landing,  dans  le  comté  d'Albert,  se  trouve  sur  la  rive  ouest  de  la  rivière 
Petit- Codiac,  à  2  milles  en  aval  du  village  de  Hillsborough. 

20  ans  après  la  destruction,  par  le  Saxby  Gale,  en  1869,  d'une  ancienne  construc- 
tion faite  par  le  gouvernement  provincial,  le  ministère  commença  la  construction  d'un 
quai  qui  fut  finalement  achevé  durant  l'exercice  se  terminant  le  30  juin  1893. 

Le  quai  est  long  de  400  pieds,  formé  d'un  abord  en  terre,  large  de  26  pieds  et  long 
de  50  ;  de  caissons  faits  de  bois  rond  sur  une  distance  de  250  pieds,  et  de  bois  carré 
sur  une  distance  de  100  pieds.  Les  grandes  mers  montent  de  46  pieds.  La  tête  de  la 
jetée  qui  est  large  de  40  pieds  et  haute  de  35,  repose  dans  30  pieds  d'eau,  à  marée  haute, 
mais  elle  est  à  sec  à  marée  basse. 

La  construction  du  tablier,  qui  était  devenu  vermoulu,  a  été  commencée  en  mai 
1900,  et  fut  complétée  en  1900-01. 

En  1903-04,  l'approche,  270  pieds  de  long,  fut  exhaussée  au-dessus  du  niveau  des 
marées  avec  de  la  broussaille  et  de  la  pierre,  et  les  côtés  furent  protégés  par  de  la 
pierre.  On  renouvela  13  tirants  de  traverse  ;  de  légères  réparations  furent  faites  au 
tablier,  et  deux  poteaux  d'amarrage  de  15  pouces  de  diamètre  furent  posés. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $410. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1903,  est  de  $9,930.95. 

FORT-DUFFERIN. 

Fort-Dufferin  (havre  de  Saint-Jean)  a  été  construit  par  le  gouvernement  britan- 
nique qui  y  érigea  une  batterie  de  dix  canons  sur  un  point  élevé  qui  commandait 
l'entrée  ouest  du  havre  de  Saint-Jean  et  dont  l'extrémité  touchant  la  rive  est  de  beau- 
coup au-dessus  du  niveau  du  brise-lames  de  Negropoint. 

Afin  d'empêcher  le  promontoire  d'être  détérioré  par  les  vagues,  le  ministère  en 
1882,  fit  construire  un  mur  de  soutènement  en  caissons  lambrissés,  long  de  430  pieds, 
et  l'année  suivante,  il  y  ajouta  une  longueur  de  303  pieds. 
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Cette  construction  est  exposée  d'un  côté  à  l'autre  à  la  fureur  des  vagues  et  aux 
éboulis.  En  1886-8.7,  il  a  été  beaucoup  endommagé  par  la  mer,  et  il  fallut  le  recons- 
truire sur  une  distance  de  205  pieds  durant  la  même  année  et  l'année  suivante. 

De  1887  à  1889,  des  réparations  ont  aussi  été  faites,  et  en  1890  la  construction  fut 
étendue  de  100  pieds.  Diverses  réparations  furent  encore  faites  en  1893-94.  Cette 
construction  a  une  longueur  de  7  à  14  pieds,  et  au  sommet  une  hauteur  moyenne  d'en- 
viron 9  pieds. 

Le  couronnement,  sur  presque  toute  sa  longueur,  est  entouré  d'un  brise-lames  de 
2£  pieds  de  hauteur. 

Durant  l'exercice  1896-97,  on  répara  une  brèche  longue  de  81  pieds,  les  travaux, 
à  l'intérieur,  furent  réparés  sur  une  étendue  de  200  pieds  ;  ils  furent  lestés  de  128 
verges  cubes  de  pierre,  en  même  temps  que  le  lambrissage  fut  aussi  réparé  en  différents 
endroits  avec  des  madriers  de  bois  dur.  Vers  la  fin  de  l'année  1896,  afin  d'exhausser 
la  plage  et  de  diminuer  la  surface  qui  devait  être  réparée  en  bois  de  charpente,  un 
éperon  en  pilotis  de  bois  dur  en  bois  de  charpente  et  en  pierre  a  été  fait  sur  une  lon- 
gueur de  40  pieds,  une,  largeur  de  10  pieds  et  une  hauteur  moyenne  de  4  pieds.  En 
1897,  la  dernière  annexe  de  la  construction  en  coffrage  sur  une  distance  de  130  pieds, 
a  été  commencée,  et,  à  la  fin  de  l'exercice  1896-97  n'était  plus  qu'à  deux  rangées  de  la 
hauteur  totale. 

Durant  l'exercice  1897-98,  elle  fut  lambrissée,  lestée  et  complètement  terminée 
sur  une  longueur  de  945  pieds.  De  menues  réparations  furent  aussi  faites  au  lambris- 
sage  de  l'ancienne  construction. 

En  1898-99,  4  des  éperons  de  232  pieds  en  ligne  droite  chaque  furent  construits 
sur  pilotis  en  bois  dur,  distants  de  4  pieds,  enfoncés  de  9  à  12  pieds,  couverts  en  meri- 
sier de  9  pouces  carrés,  reliés  et  boulonnés  étraitement  et  placés  le  long  de  la  rive  pour 
protéger  le  bas  du  lambrissage  du  fronteau.     De  plus  on  lesta  les  caissons. 

Durant  l'année,  on  fit  diverses  réparations,  une  brèche  à  la  façade  fut  réparée, 
on  ajouta  du  lest  et  on  renouvela  quelques  parties  du  lambrissage. 

En  1900-1901,  la  façade  fut  lambrissée  sur  une  longueur  de  145  pieds;  10  pilotis 
furent  enfoncés  pour  clore  une  brèche  de  11  pieds  de  long  en  même  temps  qu'un  cais- 
son fut  construit  ;  62  pieds  de  parements  en  pruche  furent  posés  ;  quelques  pilotis 
furent  boulonnés,  et  373  verges  cubes  de  lest  furent  placés  dans  le  brise-lames.  A 
l'extrémité  supérieure  le  parquet  fut  réparé  pour  une  distance  de  235  pieds,  on  y  a 
placé  un  nouveau  rang  de  traversines  de  12  pouces,  395  pieds  de  parements  et  24 
courbes  avec  autant  de  blocs  fixés  avec  des  boulons  à  vis. 

En  1902-03,  on  a  protégé  la  face  du  parapet  en  battant  des  pieux  jointifs  sur  une 
longueur  d'environ  178  pieds;  remplacé  14  pièces  du  bordage  en  épinette,  et  déposé 
près  de  40  verges  cubes  de  lest.  On  a  prolongé  de  94  pieds  les  travaux  de  protection 
en  battant  des  pieux  jointifs,  assujettis  par  doubles  moises  et  renforcés  par  des  contre- 
fiches  attachées  à  des  pieux  enfoncés  à  13  pieds,  à  son  arrière.  L'intérieur  de  cet 
ouvrage  a  été  en  partie  rempli  de  fascines  et  de  pierre. 

En  1903-04,  une  nouvelle  pile,  70  pieds  de  long  et  20  de  large,  en  caissons  à  joints 
clos,  fut  construite  à  l'extrémité  intérieure  du  parapet.  Le  couronnement  de  cette  pile 
est  de  niveau  avec  le  garde-lames  du  vieil  ouvrage. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1903  est  de  $26,671.64. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $3,499.66. 

GRANDE-ANSE. 

Grande- Anse,  comté  de  Gloucester,  une  station  sur  le  chemin  de  fer  de  Cara- 
quette  et  un  établissement  de  pêche  ,avec  une  population  de  700  à  800  habitants,  est 
située  sur  la  rive  de  la  Baie-des- Chaleurs,  25  milles  au  nord-est  de  Bathurst  et  15 
milles  à  l'ouest  de  Caraquette. 

Afin  de  procurer  un  refuge  aux  vaisseaux  de  pêche  de  l'endroit  et  autres  qui  fré- 
quentent la  Baie-des-Chaleurs,  le  ministère,  en  1876,  commença  la  construction  d'un 
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brise-lames  isolé,  entre  500  à  600  pieds  au  large  du  rivage,  et  subséquemment  il  le 
prolongea  à  une  longueur  de  397  pieds  dont  159  pieds  se  rendent  à  la  rive  et  les  autres 
238  pieds,  presque  à  angle  droit  avec  les  premiers,  forment  une  tête  à  face  inclinée 
d'1  dans  1,  sur  la  face  nord  ou  du  côté  de  la  mer. 

Pour  augmenter  la  protection  des  bateaux  pêcheurs,  nous  avons  signé  un  contrat 
en  1901-02,  avec  M.  J.  W.  Dumas,  pour  la  construction  d'une  allonge  en  encaisse- 
ments, à  parements  clos,  longue  de  250  pieds,  large  de  214,  et  de  10-|  à  13i  pieds  de 
haut,  à  partir  de  l'extrémité  intérieure  de  l'ouvrage  actuel  vers  le  rivage,  et  pour 
l'enlèvement  des  matières,  telles  que  sable,  boue  et  pierres  qui  s'étaient  accumulées 
en  dedans  du  port  formé  par  le  premier  ouvrage. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  de  1901-02,  l'allonge  était  construite  sur  une  hau- 
teur moyenne  de  7|  pieds  sur  une  longueur  de  257  pieds,  ce  qui  était  sa  longueur  re- 
quise au  fond,  et  30  verges  cubes  de  matières  avaient  été  enlevées  de  l'étendue  à  dra- 
guer. 

Durant  l'année  1902-03,  l'allonge  fut  terminée  et  1,470  verges  cubes  de  matières 
draguées  avaient  été  enlevées.  Ce  dragage  a  été  fait  en  hiver  à  travers  la  glace.  L'ap- 
pareil employé,  cependant,  ne  convenait  pas  pour  compléter  ce  travail  après  l'ouverture 
de  la  navigation  et  l'on  a  engagé  un  meilleur  dragueur  à  cette  fin,  mais  le  mau- 
vais temps  ne  nous  a  pas  permis  d'atteindre  la  Grande- Anse  à  la  fin  de  l'année  fis- 
cale.   Donc,  il  nous  reste  du  dragage  à  faire. 

Durant  l'année,  nous  avons  réparé  l'ancien  ouvrage  comme  suit:  enfoncé  6  pieux 
de  défense;  en  boulonné  de  nouveau  7,  qui  étaient  détachées  sur  la  face  nord  ou  exté- 
rieure; démoli  20  pieds  de  la  face  inclinée;  inséré  5  nouvelles  pièces  de  parements; 
versé  10  verges  de  ballast  et  renouvelé  partie  du  bordage;  placé  une  échelle  et  des  dé- 
fenses jointives  sur  deux  sections  (10  pieds  chacune)  de  la  face  intérieure  de  la  tête 
du  brise-lames  en  bois  dur  de  10  pouces. 

En  1903-04,  l'entrepreneur,  J.  W.  Dumas,  compléta  le  dragage,  à  l'exception  de  800 
verges  cubes  de  matière  dure  qu'il  ne  put  enlever  à  cause  de  l'impossibilité  de  se  pro- 
curer un  dragueur  assez  puissant.  Comme  la  partie  du  havre  la  plus  fréquentée  avait 
été  creusée  à  la  profondeur  voulue,  on  fit  un  arrangement  avec  l'entrepreneur  par  le- 
quel on  lui  paya  la  balance  due  sur  son  contrat,  moins  un  montant  de  $480,  pour  dra- 
gage non  fait. 

Des  réparations  furent  faites  à  l'angle  nord  du  vieil  ouvrage  où,  sur  une  longueur 
de  27  pieds,  la  façade  inclinée  avait  été  emportée  sans  toutefois  avoir  endommagé  le 
parement  vertical  du  quai.    La  vieille  façade  fut  renforcée  de  32  défenses. 

L'ouverture  dans  la  façade  talutée  fut  renforcée  par  des  tirants  placés  à  l'intérieur 
et  au  bout,  par  du  bordage  jointif,  par  des  longrines  intérieures  et  du  lest. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $2,515.69,  dont  $2,180  payées  à  l'en- 
trepreneur, $65  pour  inspection  et  $270.69  pour  réparations. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904  est  de  $34,031.11. 


CAP-HOPEWELL. 

Cap-Hopewell,  dans  le  comté  d'Albert,  près  de  l'embouchure  de  la  rivière  Petit- 
codiac  et  à  la  tête  de  la  navigation  à  eau  profonde,  est  l'un  des  nombreux  ouvrages 
sur  ce  cours  d'eau  faits  dans  l'intérêt  du  chargement  des  navires.  Pour  l'avantage 
des  vaisseaux  allant  à  Moncton,  Hillsborough  et  Dorchester  y  chercher  des  cargaisons, 
le  département,  en  1883,  commença  la  construction  d'un  quai  à  lest  en  caissons  de  bois 
rond,  de  300  pieds  de  long  par  22  pieds  de  large,  lequel  fut  achevé  l'année  suivante. 
En  1885,  l'ouvrage  fut  allongé  jusqu'à  sa  longueur  actuelle  de  583  pieds  par  une  an- 
nexe bâtie  en  bois  carré.  Le  plancher,  les  solives  et  autres  poutres  du  haut  étant  dé- 
tériorés, on  se  prépara  (l'appropriation  étant  très  petite)  à  réparer  l'ouvrage  par  l'achat 
de  matériaux.  Vers  la  fin  de  l'année,  une  partie  du  bois  avait  été  livrée.  Les  répara- 
tions furent  complétées  durant  l'exercice  financier  1899-1900. 
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En  1900-01,  l'extrémité  extérieure,  sur  une  longueur  de  283  pieds,  fut  recons- 
truite à  une  hauteur  de  4  à  6  pieds.  Le  dessus  de  la  tête  du  quai  fut  reconstruit.  Une 
longueur  de  30  pieds  reste  à  être  complétée. 

Le  sommet  des  300  pieds  intérieurs  du  quai  à  lest  fut  détruit  par  un  incendie  qui 
ravagea  le  village  de  Cap-Hopewell  ;  le  feu  se  logea  dans  les  pièces  vermoulues  du  vieil 
ouvrage,  et,  ce  ne  fut  qu'après  beaucoup  d'efforts  que  l'on  parvint  à  l'éteindre  et  à 
sauver  le  bout  du  large  du  quai,  lequel  est  construit  en  caissons  de  bois  équarri. 

En  1903-04,  les  pièces  endommagées  par  le  feu,  dans  le  quai  à  lest,  furent  enlevées  ; 
l'ouvrage  de  caissons  en  bois  équarri  fut  reconstruit  sur  une  hauteur  de  3  à  6  rangs, 
jusqu'au  niveau  des  solives  du  tablier. 

L'ouvrage  de  caissons  en  bois  rond  fut  aussi  reconstruit  sur  une  hauteur  de  deux 
rangs,  jusqu'au  niveau  du  dessous  des  solives  du  tablier  ;  les  compartiments  vides  du 
plancher  à  lest  furent  remplis  de  pierre.  Sur  le  côté  nord  les  empâtements  d'un  nou- 
veau talus  furent  posés  sur  une  longueur  de  70  pieds,  et  un  rang  du  talus  fut  construit. 

Sur  le  côté  sud  54  pieds  d'empâtements  furent  posés,  le  premier  rang  de  pierre 
fut  construit  sur  une  longueur  de  33  pieds,  et  le  second  rang,  sur  une  longueur  de  10; 
pieds.  Le  fascinage,  sur  lequel  repose  le  talus,  a  été  posé  sur  toute  sa  longueur,  200 
pieds. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $4,641.83. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1903  est  de  $10,767.82. 

HOPEWELL-HILL. 

Nous  avons  signé  un  contrat  en  1900-01,  pour  la  construction  d'un  nouveau  quai 
public,  en  bois  rond  à  Hopewell-Hill,  comté  d'Albert,  sur  la  rivière  Shepody,  un  bras 
de  la  Petitcodiac.  Les  travaux  ont  été  commencés  en  juin  1901,  et  ils  ont  été  terminés 
en  novembre  de  la  même  année.  Le  quai,  long  de  101  pieds,  consiste  en  une  approche, 
longue  de  24  pieds  et  large  de  30  pieds,  au  sommet,  en  2  piles,  chacune  de  20  x  40  pieds, 
et  deux  travées  entre  elles  de  15  pieds.  Les  piles  sont  en  encaissements  à  joints  ou- 
verts, avec  tablier  au  sommet,  et  garnies  de  défenses  sur  les  côtés. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  nous  avons  acquis  un  droit  de  passage  con- 
duisant au  quai,  large  de  6Q  pieds,  et  nous  avons  fait  un  chemin  long  de  500  pieds  et 
large  de  20  pieds  au  sommet,  composé  de  couches  alternatives  de  fascines  et  de  glaise. 
Le  chemin  qui  est  en  dehors  des  digues  est  tout  en  remblai,  le  massif  mesurant  au 
maximum  10  pieds  de  profondeur.  Le  chemin  contient  2,216  verges  cubes  de  fascines 
et  glaise  en  parties  presqu'égales.  Dans  la  partie  la  plus  haute  du  remblai,  nous  avons 
fait  un  ponceau,  long  de  32  pieds. 

En  1903-04,  on  construisit  un  lit,  sur  le  côté  inférieur  du  quai,  pour  permettre 
aux  vaisseaux  de  s'échouer  sans  danger  ;  ce  lit  a  73  pieds  de  long,  25  de  large  et  10  de 
haut  à  l'extrémité  du  large,  il  est  bâti  de  caissons  remplis  de  fascines  et  de  glaise. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $244.56. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1903,  était  de  $4,603.14. 

LITTLE-SALMON-RIVER. 

Little-Salmon-Eiver,  comté  d'Albert,  un  goulet  à  la  marée  de  la  Baie  de  Fundy, 
14  milles  à  l'est  de  Quaco,  dans  le  comté  de  Saint-Jean,  est  le  site  d'une  scierie  dont 
le  produit  annuel  est  d'environ  $25,000.  Les  grandes  mers  y  montent  de  30  pieds.  La 
batture  qui  protège  ce  petit  pont  étant  exposée  à  être  dénudée,  nous  avons  bâti  durant 
l'année  fiscale  1902-03,  un  ouvrage  de  protection,  long  de  430  pieds,  avec  un  éperon, 
long  de  92  pieds,  en  pieux  et  madriers,  le  long  de  la  crête  de  la  batture. 

Une  forte  tempête  endommagea  la  batture,  en  bas  du  niveau  des  ouvrages  de  pro- 
tection, et  l'éperon  fut  emporté;  deux  rangs  de  bordage  furent  posés  et  l'éperon  re- 
construit en  1903-04. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04  est  de  $634.78. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1903  était  de  $714.48. 
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lord's-cove. 

Lord's-Cove,  comté  de  Charlotte,  petit  établissement  de  pêche  sur  l'île  du  Che- 
vreuil, est  un  port  d'escale  pour  les  vaisseaux  qui  circulent  entre  Saint-Stephen,  Saint- 
André,  Eastport  et  autres  lieux  de  la  baie  de  Passamaquoddy.  Pour  rendre  la  circu- 
lation de  ces  derniers  plus  facile,  nous  avons  commencé  à  construire  «un  quai  en  1900- 
01.     Les  grandes  mers  montent  de  24  pieds. 

Le  quai,  sans  l'approche,  doit  être  fait  de  palées  et  de  tréteaux,  long  de  328  pieds 
et  large  de  21  et  terminé  par  une  tête  haute  de  33  pieds. 

Durant  l'année  fiscale  1902-03,  ce  quai  a  été  prolongé  jusqu'à  l'arrière  de  la  tête, 
sur  une  longueur  de  120  pieds,  en  enfonçant  12  chevalets  et  en  complétant  la  pose  du 
tablier  et  du  couronnement.  Nous  avons  posé  une  potence,  une  échelle  et  des  marches 
pour  permettre  au  public  de  se  servir  immédiatement  du  quai. 

L'ouvrage  avait  alors  une  longueur  de  289  pieds,  non  compris  l'approche  en  pierre, 
28  pieds  de  long. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  tête  du  quai  fut  construite,  à  l'exception 
de  17  défenses  et  58  contrefiches  qui  ne  sont  pas  encore  posées. 

L'ouvrage  a  maintenant  une  longueur  de  328  pieds  et  une  largeur  de  21  pieds;  la 
tête  du  quai  a  35  pieds  de  haut.  L'approche  consiste  en  une  levée  en  pierre  de  28  pieds 
de  long,  et  en  une  tranchée,  faite  dans  le  roc,  de  61  pieds  de  long. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1903  était  de  $3,000. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $1,050. 

MISCOU. 

Le  havre  de  Miscou  est  à  l'extrémité  nord  du  comté  de  Gloucester,  entre  les  îles 
Shippegan  et  l'île  Miscou,  sur  l'entrée  est  du  golfe  Saint-Laurent  dans  la  Baie-des- 
Chaleurs. 

A  l'eau  basse  ce  havre  a  une  superficie  d'environ  4  milles  carrés  ;  il  a  un  bon  mouil- 
lage à  l'abri  des  vents  prédominants.  L'entrée  principale  est  sur  la  Baie-des-Chaleurs, 
à  l'ouest,  où  le  chenal  a  de  5  à  7  brasses  de  profondeur.  L'entrée  est,  sur  le  Saint- 
Laurent,  est  connue  sous  le  nom  de  "  Miscou-Gully  "  ;  c'est  un  passage  étroit  entre  des 
battures  s'étendant  entre  les  deux  îles. 

La  population  de  l'île  de  Miscou  est  d'environ  500  habitants  dont  la  principale 
industrie  est  la  pêche  ;  il  y  a  75  bateaux  de  pêche  et  11  établissements  pour  la  conserve 
du  homard  en  boîtes. 

Les  exportations  en  1902  se  montaient  à  $75,000,  composées  principalement  de  ho- 
mard, hareng  et  morue;  les  importations  ont  été  de  $50,000. 

Le  27  avril  1904,  le  ministère  passa  un  contrat,  avec  MM.  Burns  et  Charleson  pour 
la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit.  Le  quai  consiste  en  une  culée  de  200  pieds 
de  long  par  20  pieds  de  large;  17  piles  de  20  pieds  carrés,  18  travées  de  20  pieds  et  une 
tête  de  quai,  40  pieds  par  30  pieds,  reposant  dans  3.8  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse  des 
marées  ordinaires  du  printemps.    Le  prix  du  contrat  est  de  $13,700. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds. 

L'ouvrage  n'était  pas  encore  commencé  à  la  fin  de  l'exercice  de  1903-04. 

La  dépense  encourue  pour  demander  des  soumissions,  etc.,  est  de  $73.72. 

MISPEC. 

Mispec,  comté  de  Saint-Jean,  est  situé  sur  la  rive  nord  de  la  Baie  de  Fundy,  8 
milles  à  l'est  de  Saint- Jean,  dans  le  comté  de  ce  nom.  Près  de  l'extrémité  extérieure 
d'une  anse  étroite,  qui  reçoit  la  décharge  de  la  rivière  Mispec  et  constitue  le  havre,  le 
département  construit  sur  le  côté  ouest,  en  1885,  un  brise-lames  de  197  pieds  de  long 
sur  25  pieds  de  largeur  moyenne  et  30  pieds  de  haut  à  l'extrémité  du  large.  Des  répara- 
tions furent  faites  en  1889-90,  à  la  face  du  large,  et  de  nouveau  en  1892-03.  A  raison 
de  l'établissement  d'une  fabrique  de  pulpe,  capable  de  produire  40  tonnes  par  jour  et 
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employant  150  mains,  des  réparations  à  l'ouvrage  furent  commencées  en  1898-99,  alors 
qu'une  somme  de  $800,  fut  dépensée  pour  obtenir  des  matériaux  pour  remplacer  7 
rangées  de  la  face  sur  une  distance  de  74  pieds  le  long  de  l'ouvrage  en  pièces  de  meri- 
sier, de  16  pouces  carrés  assujettis  par  des  boulons  à  vis,  et  pour  lester  l'ouvrage. 

Le  brise-lames  cependant  fut  jugé  insuffisant  pour  la  protection  des  radeaux  de 
bois  de  pulpe  et  des  goélettes  et  chalands  employés  au  transport  du  charbon,  du  soufre 
et  de  la  chaux  à  la  fabrique,  ou  au  transport  de  la  pulpe  une  fois  fabriquée,  depuis  la 
fabrique  jusqu'à  Saint- Jean  pour  être  expédiée. 

A  cause  de  cela  un  contrat  fut  passé  en  1900-01  pour  un  nouveau  brise-lames,  de- 
vant être  placé  sur  le  côté  est  de  l'entrée.  Dans  la  même  année,  des  préparatifs  pour 
la  fondation  de  l'ouvrage,  furent  commencés  par  le  creusage  du  roc  brut,  au  coût  de 
$743.57. 

En  1901-02,  le  nouveau  brise-lames,  168  pieds  de  long,  34  pieds  de  large  au  som- 
met, 50  pieds  de  large  à  la  base  et  30  pieds  de  haut  à  l'extrémité  extérieure  fut  com- 
plété. 

Dans  le  même  temps  le  travail  primitif  sur  le  côté  ouest,  fut  réparé  et  exhaussé  à 
la  même  hauteur  que  le  nouveau  brise-lames  ;  1 9  pieds  de  la  face  en  talus  furent  lam- 
brissés avec  du  madrier  d'épinette  de  6  pouces  ;  de  nouvelles  pièces  longitudinales 
furent  posées  sur  une  partie  de  la  longueur  de  l'ouvrage  ainsi  que  de  nouveaux  tirants 
des  solives  et  du  plancher  sur  toute  la  longueur.  Les  faces  du  dehors  et  du  dedans 
furent  construites  en  bois  carré,  sur  une  hauteur  portant  entre  2  à  6  rangées,  et  la  face 
du  dedans,  l'extrémité  du  large  et  la  face  du  dehors  furent  garnies  de  défenses.  Du 
lest  additionnel  fut  aussi  placé  dans  l'ouvrage  entier. 

En  1903-04,  de  nouvelles  longrines  en  gros  bouleau  furent  posées  sur  une  longueur 
de  70  pieds,  dans  la  façade  inclinée,  laquelle  fut  lambrissée  avec  de  l'épinette.  On 
posa  11  nouvelles  défenses  sur  les  parements,  une  échelle  fut  construite,  la  façade  in- 
clinée fut  renforcée  de  bandes  de  fer  et  du  lest  fut  déposé  dans  le  quai. 

La  dépense  totale  an  30  juin  1903  est  de  $26,213. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $991.68. 

NEGROPOINT. 

Negropoint  est  un  cap  élevé  de  soixante  pieds  au-dessus  de  la  marque  de  l'eau 
haute,  à  l'entrée  ouest  du  havre  de  Saint-Jean,  qui  est  formé  par  l'estuaire  de  la 
rivière  Saint-Jean,  sur  le  côté  nord  de  la  baie  de  Fundy,  et  situé  dans  le  comté  de 
Saint-Jean. 

Les  grandes  ma-rées  montent  de  25.3  pieds,  les  marées  mortes  20  pieds. 

Outre  l'avantage  de  la  position  pour  la  distribution  par  voies  ferrées  des  cargai- 
sons dans  la  cité  de  Saint-Jean,  le  port  de  Saint-Jean  est  remarquable  principalement 
pour  la  grande  étendue  de  ses  marées  et  par  conséquent  son  exemption  de  la  glace 
durant  l'hiver.  Le  havre  est  ouvert  pour  ainsi  dire,  du  sud-est  au  sud-ouest,  mais  les 
vagues  sont  brisées,  au  sud,  par  l'île  aux  Perdrix,  et  les  vagues  du  sud-ouest  sont 
adoucies  par  le  brise-lames  de  Negropoint,  tandis  que  la  batture  qui  s'étend  de  la  pé- 
ninsule sur  laquelle  est  bâtie  la  ville,  doit  contribuer  plus  ou  moins  à  modérer  la  force 
des  mers  du  sud-est  qui  refoulent  autour  de  Mispec-Point. 

Par  l'île  aux  Perdrix,  une  éminence  rocheuse  consacrée  à  la  quarantaine  et  à  un 
phare,  l'entrée  du  port  de  Saint- Jean  est  divisée  en  deux  chenaux,  est  et  ouest.  Dans 
le  premier,  ou  chenal  principal,  on  trouve  un  minimum  de  19  pieds  d'eau,  sur  la  barre, 
à  l'eau  basse  des  marées  ordinaires  du  printemps.  A  deux  cents  pieds  en-dedans  de 
la  crête  de  la  barre,  on  trouve  une  profondeur  de  5  brasses  dans  le  passage  étroit,  tandis 
que,  un  peu  plus  haut,  et  entre  les  quais  principaux,  de  chaque  côté  du  port  (large  de 
450  verges  à  cet  endroit),  il  y  a  12  brasses  dans  le  milieu  du  chenal.  Le  chenal  de 
l'ouest,  de  10  à  14  pieds  de  profondeur  à  l'eau  basse,  et  primitivement  de  1,200  pieds 
de  large,  a  été  resserré  par  le  brise-lames  de  Negropoint,  s'étendant  à  2,200  pieds  dans 
une  direction  sud-est  par  sud,  à  partir  du  cap,  comme  on  l'appelle. 
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Le  brise-lames  fut  commencé  dans  le  printemps  de  1875. 

Dans  le  mois  de  février  1879,  1,300  pieds  linéaires  de  caissons,  avaient  été  balayés, 
à  une  profondeur  variant  entre  13  et  19  pieds,  à  partir  du  dessus,  les  pierres  ayant 
été  jetées  à  bas  par  l'action  de  la  vague.  En  1880,  des  réparations  temporaires  furent 
faites,  et  en  1881,  un  contrat,  complété  six  ans  plus  tard,  fut  passé,  par  lequel  l'ouvrage 
en  caissons  perdus  fut  remplacé  par  de  lourdes  pierres,  et  le  talus  regardant  la  mer, 
refait  trois  à  un.  Même  cette  inclinaison  plus  plane  s'est  trouvée  trop  escarpée  pour 
se  maintenir;  en  conséquence,  malgré  leur  dimension,  les  pierres  quoique  posées  uni- 
ment, furent  bientôt  déplacées  par  la  mer.  Une  longueur  de  50  pieds  du  brise-lames, 
s'étendant  à  pleine  hauteur  au  delà  d'une  pile  en  maçonn  erie,  bâtie,  en  vertu  du  même 
contrat,  pour  supporter  un  phare,  fut  aussi  balayée.  De  1891  à  1894,  des  réparations 
irrégulières  et  sans  suite,  furent  exécutées  par  l'addition  de  larges  pierres,  déposées 
surtout  vers  l'extrémité  pour  empêcher  le  phare  d'être  miné. 

En  mai  et  juin  1895,  quatre  grands  blocs  de  béton  furent  placés  pour  le  même 
objet  en  face  de  la  jetée,  à  sa  base.  En  1895-96,  sept  blocs  de  béton,  coulés  à  peu  près, 
au  niveau  de  l'eau  basse  des  marées  mortes,  furent  bâtis  de  façon  à  former  un  quart 
de  cercle  autour  de  l'extrémité  extérieure,  pour  recevoir  la  base  d'un  talus  projeté  en 
blocs  de  granit  'de  4  à  1. 

Quinze  blocs  de  béton  formant  tablier  furent  mis  en  position  à  l'extrémité  exté- 
rieure, en  octobre  1896  et  juin  1897.  Une  quantité  de  pierres  qui  avait  été  balayées 
autour  de  la  pointe  du  brise-lames,  du  côté  regardant  la  mer  au  côté  regardant  le  port, 
fut  aussi  remise  en  place.  Une  partie  de  cette  pierre  fut  placée  en  dehors  des  lourds 
blocs  de  fond  posés  l'année  précédente,  et  une  autre  partie  fut  employée  à  la  réparation 
de  la  crête  de  l'ouvrage. 

Pour  retenir  le  long  de  la  face  regardant  la  mer,  de  l'ouvrage  comme  protection 
naturelle,  les  amoncellements  de  sable  du  rivage  qui,  auparavant,  étaient  rejetés  par- 
dessus dans  le  port,  un  garde-lames  de  pilotis,  broussailles,  pierres  et  bois  de  270  pieds 
de  long,  8  pieds  de  large  et  4  pieds  de  haut,  commencé  en  1895,  fut  achevé  en  1896-97 
et  fut  aussi  prolongé  de  140  pieds  le  long  de  l'ouvrage  en  bois,  avec  un  bon  résultat 
durant  cette  année-là.  En  conséquence  de  la  construction  de  ce  garde-lames,  le  bord 
de  la  grève  s'est  allongé'  vers  la  mer  tandis  que  la  grève  elle-même  s'est  augmentée  en 
hauteur  et  en  largeur. 

Durant  l'année  1897-98,  par  mesure  de  précaution,  on  se  procura  152  verges  de 
granit  qui  furent  déposées  près  du  phare  comme  protection  durant  l'hiver,  tandis  que 
des  pierres  déplacées  antérieurement  par  la  mer  furent  remises  en  position. 

L'avancement  du  bord  de  la  grève  rendit  nécessaire  dans  cette  année  le  prolonge- 
ment du  garde-lames  de  bois,  qui  fut  porté  à  une  distance  de  80  pieds  plus  loin,  le 
long  du  sommet  du  brise-lames.  Un  petit  éperon  fut  aussi  bâti  dans  le  but  d'expéri- 
menter jusqu'à  qu'elle  proportion  s'étendaient  les  amoncellements  du  littoral  près 
de  l'extrémité  riveraine.  Pour  préserver  le  bois,  les  sommets  des  pilotis  et  les  com- 
bles du  frein  furent  enduits  de  deux  couches  de  goudron. 

Mil  neuf  cents  verges  cubes  de  granit  furent  mises  en  place  en  1898-99  ;  tandis 
que  285  verges  de  la  pierre  primitive  de  l'ouvrage  déplacées  par  la  mer,  furent  rétablies 
dans  leur  position. 

Durant  1899-1900,  414  verges  cubes  de  granit  furent  livrées  et  placées  autour  du 
phare.  606  verges  cubes  de  pierre  déplacées  par  la  mer  furent  remises  en  position.  En 
1900-1901,  5  caissons  de  béton,  contenant  54.1  verges  cubes,  furent  aussi  mis  en  place. 
1,313  verges  cubes  de  granit  furent  reçues  et  placées,  tandis  que  1,893  verges  cubes  du 
brise-lames,  emportées  par  la  mer  le  8  novembre  1900,  furent  réparées.  Le  garde- 
lames  en  bois  fut  exhaussé  de  deux  rangs  de  pièces  sur  une  longueur  de  40. 

Durant  l'année  1901-02,  4,694  verges  cubes  de  grosses  pierres,  principalement  en 
granit,  ainsi  que  719  verges  cubes  de  petites  pierres,  furent  livrées  et  mises  en  place. 
Un  certain  nombre  de  grosses  pierres  de  l'ouvrage  original,  faisant  1,713  verges  cubes, 
que  la  mer  avait  délogées,  ont  été  remises  en  place,  à  l'aide  d'une  chèvre  à  vapeur  flot- 
tante.    On  a  aussi  réparé  la  chèvre  et  les  édifices. 
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Durant  l'exercice  financier  1902-03,  4,603  verges  cubes  de  grosses  et  600  verges 
cubes  de  petites  pierres  furent  livrées  et  mises  en  place  dans  le  brise-lames  à  sa  longueur 
primitive,  viz.  :  en  le  prolongeant  de  50  pieds  au  delà  du  phare.  Quoique  les  pierres  fus- 
sent très  grosses,  pesant  en  moyenne  un  peu  moins  de  1J  verge  cube  (quelques-unes 
pesèrent  5,  6  et  même  7  verges  cubes  chacune),  une  partie  de  la  pointe  restaurée  fut 
enlevée  par  les  fortes  tempêtes  de  l'hiver.  Outre  les  nouveaux  matériaux  ajoutés  à 
l'ouvrage,  2,201  verges  cubes  de  la  pierre  primitive  du  brise-lames,  qui  avaient  été  dé- 
logées par  la  mer,  furent,  à  l'aide  de  chèvres  sur  terre  ou  sur  mer,  transportées  et  re- 
placées, soit  sur  la  pointe  du  brise-lames  ou  dans  les  brèches  de  la  crête.  Le  tablier 
des  encaissements  a  aussi  été  raccommodé,  le  matériel  a  été  examiné  et  une  chèvre 
pour  lever  les  bateaux  érigée  près  de  l'extrémité  du  rivage. 

Jusqu'à  ce  que  l'ouvrage  soit  allongé  jusqu'à  l'île  de  la  Perdrix,  ou  qu'il  reçoive 
une  superstructure  permanente,  il  faudra  le  réparer  constamment. 

En  1903-04,  douze  blocs  de  béton,  formant  un  montant  de  417  verges  cubes,  furent 
faits  in  situ.  Avant  de  faire  le  béton,  124  verges  cubes  de  grosses  pierres,  prises  dans 
une  autre  partie  de  l'ouvrage,  furent  placées  autour  du  phare.  Le  garde-lames  fut 
exhaussé  de  2  pieds  sur  une  longueur  de  175  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1903  était  de  $515,256.61. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $12,153.83. 

PARTRIDGE-IS  LAND. 

Partridge-Island,  comté  de  Saint-Jean,  est  une  éminence  rocheuse  située  à  l'em- 
bouchure du  port  de  Saint- Jean,  dont  elle  divise  l'entrée  en  deux  chenaux,  celui  de 
l'est  et  celui  de  l'ouest.     L'île  sert  à  la  quarantaine  et  porte  un  phare. 

A  l'extrémité  nord  de  l'île  se  trouvent  deux  jetées  étroites,  en  encaissements,  cons- 
truites il  y  a  plusieurs  années,  qui  abritent  le  bateau  qui  dessert  la  station.  Entre 
elles  se  trouve  une  pile  solide,  de  nouvelle  charpente  en  encaissements,  longue  de  50 
pieds  et  large  de  22,  commencée  et  presque  complétée  en  1896-97,  servant  de  fondation 
à  la  maison  de  désinfection  ;  cette  pile  a  été  terminée  l'année* suivante.  Un  plan  in- 
cliné conduisant  au  bateau,  devant  servir  à  toute  heure  de  la  marée,  a  été  partiellement 
bâti,  un  nouveau  poteau  d'amarrage  posé  et  de  légères  réparations  à  l'extrémité  de  la 
jetée  ouest  furent  exécutées  en  même  temps. 

Durant  l'exercice  financier  1902-03,  la  jetée  ouest,  longue  de  121  et  large  de  17 
pieds,  a  été  exhaussée  en  y  ajoutant  un  rang  de  traversines,  de  nouvelles  poutrelles,  de 
nouveaux  tabliers  et  couronnement.  Un  abri  de  24  x  14  pieds  a  été  bâti  pour  le  bateau 
du  médecin  de  la  quarantaine,  et  une  nouvelle  chèvre  (moins  son  poteau  vertical)  a  été 
installée  pour  lever  et  descendre  ce  bateau,  la  mer  étant  trop  agitée  en  hiver,  pour  per- 
mettre de  le  laisser  à  flot. 

A  la  jetée  de  l'est,  longue  de  110  pieds,  large  de  20,  on  a  enlevé  11  défenses  qu'on  a 
remplacées  par  de  nouvelles.  On  a  renforcé  le  garde-lames  en  y  ajoutant  7  coudes; 
changé  de  place  l'abri  du  bateau;  refait  la  chèvre  et  posé  un  nouveau  couronnement  ; 
fait  un  nouveau  tablier  par  tout  son  sommet  composé  de  deux  épaisseurs  de  madriers 
de  2  pouces. 

En  1903-04,  l'approche  en  caissons  de  bois  rond  fut  reconstruite.  Cette  partie  de 
l'ouvrage  a  75  pieds  de  long,  16|  pieds  de  large  sur  le  sommet  et  14  pieds  de  haut  avec 
une  plate-forme  de  17  x  18  pieds.  Un  tablier  en  pruche  fut  posé  et  un  garde-fous 
construit  tout  autour.  Des  planchers  à  lest,  30  pieds  de  long,  faits  en  madriers  dou- 
bles de  3  pouces,  furent  posés  dans  la  jetée  ouest,  puis  recouverts  de  4  pieds  de  lest. 
Cinq  ouvertures  dans  la  façade  intérieure  furent  lambrissées  pour  empêcher  le  lest  de 
tomber  ;  le  lest  qui  avait  été  enlevé  par  la  mer  et  déposé  près  du  quai  fut  enlevé. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1903,  était  de  $6,777.39. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  1903-04  est  de  $500. 
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PETIT-ROCHER. 

Petit-Rocher,  comté  de  Gloucester,  est  un  village  situé  sur  la  côte  sud-ouest  de  la 
Baie-des-Chaleurs,  à  12  milles  au-dessus  de  Bathurst. 

Le  31  mai  1904,  un  contrat  fut  passé  avec  Simon  McGregor,  de  Dalhousie,  pour 
la  construction  du  brise-lames. 

L'ouvrage  consiste  en  un  corps  de  brise-lames  principal,  209  pieds  de  long  et  d'un 
L  placé  à  un  angle  de  7.4°  30'  au  corps  principal,  160  pieds  de  long  sur  la  façade  exté- 
rieure. La  largeur  sur  le  sommet  sera  de  30  pieds.  Il  y  aura  450  pieds  entre  le  ri- 
vage et  le  point  le  plus  rapproché  du  brise-lames,  lequel  sera  construit  dans  une  pro- 
fondeur de  12  à  19  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  ordinaires  du  printemps. 

Le  prix  du  contrat  est  de  $32,900.  Les  travaux  n'étaient  pas  encore  commencés 
au  30  juin  1904. 

La  dépense  encourue  pour  demander  les  soumissions,  etc.,  est  de  $351.65. 

POINTE-DU-CHÊNE. 

La  pointe  du  Chêne,  comté  de  Westmoreland,  est  sur  le  côté  ouest  du  détroit  de 
Northumberland,  et  sur  le  côté  sud-est  de  l'entrée  du  port  de  Shédiac.  C'est  le  ter- 
minus d'un  embranchement  du  chemin  de  fer  Intercolonial;  les  vapeurs  qui  fréquen- 
tent l'Ile  du  Prince-Edouard  y  font  escale. 

Les  travaux  de  la  pointe  du  Chêne  se  composent  de  deux  brise-lames,  un  intérieur 
et  l'autre  extérieur,  chacun  long  de  600  pieds,  avec  une  ouverture  de  80  pieds  entre 
eux,  et  d'un  quai  à  délestage  (ainsi  appelé),  long  de  200  pieds,  reliant  le  brise-lames 
extérieur  au  quai  du  chemin  de  fer  Intercolonial. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  on  a  fait  les  réparations  suivantes  au  brise- 
lames  extérieur:  enlevé  6  feuilles  de  tôle  à  chaudière  à  la  base  de  la  face  inclinée,  et 
inséré  des  pièces  de  parements  sur  une  longueur  de  50  pieds;  replacé  les  feuilles  de 
tôle  enlevées  et  posé  trois  autres  nouvelles  à  la  place  de  celle  perdues  ;  battu  deux  pieux 
de  défense  sur  la  face  extéreiure  et  renouvelé  trois  pièces  du  bordage  de  la  face  in- 
clinée ;  posé  des  cales  en  arrière  des  12  pieux  de  défense  qui  avaient  été  poussés  en 
dehors.  On  a  coupé  la  tête  des  défenses  qui  dépassaient  la  face  du  brise-lames  au  ni- 
veau de  la  surface  des  parements;  on  a  enlevé  le  tablier  et  les  poutrelles,  sur  une  lon- 
gueur de  50  pieds  de  l'ouvrage  endommagé  par  une  tempête  durant  l'automne  de  1902, 
et  on  les  a  empilés  à  l'arrière  du  brise-lames. 

En  1903-04,  des  réparations  furent  faites  à  la  section  endommagée  du  brise-lames 
extérieur,  sur  une  longueur  de  109  pieds;  le  vieux  tablier  fut  enlevé,  les  poutrelles  as- 
sujetties et  le  tablier  remis  en  place  sur  une  longueur  de  31  pieds.  Sur  la  façade  ex- 
térieure, sur  une  longueur  de  72  pieds,  les  pièces  de  parements,  le  bordage,  les  tirants 
de  traverse  et  les  longrines  furent  enlevées  presqu'à  la  ligne  d'eau,  les  tirants  furent 
placés  à  des  intervalles  de  10  pieds  au  lieu  de  5  pieds,  comme  auparavant  ;  les 
longrines,  poutrelles  et  pièces  de  parements  furent  solidement  assemblées  par  des  bou- 
lons filetés;  cinquante  pieds  de  nouveau  tablier  furent  aussi  posés  sur  cette  section. 
La  section  de  72  pieds  fut  aussi  exhaussée  de  deux  rangs,  et  une  autre  section  de  80 
pieds  fut  remplie  de  lest. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $1,746.68. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904  est  de  $82,941.49. 

QUACO. 

Quaco,  comté  de  Saint-Jean,  est  situé  sur  la  côte  nord  de  la  Baie  de  Fundy,  en- 
viron 30  milles  au  nord-est  de  l'entrée  du  port  de  Saint-Jean.  La  baie  est  semi-cir- 
culaire, et  s'ouvre  sur  le  côté  sud-est  entre  Quaco-Head  et  la  pointe  Macomber,  à  2 
milles  de  distance;  si  l'on  tire  une  ligne  droite  entre  ces  deux  caps,  la  distance  est 
d'un  mille.  A  l'embouchure  d'une  petite  rivière  qui  se  décharge  à  l'extrémité  est  de 
la  baie,  on  a  formé  un  petit  havre  de  refuge  en  construisant  deux  jetées  ;  celle  de  l'est 
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a  310  pieds,  et  celle  de  l'ouest  302  pieds  de  long.  Le  port  est  à  sec  à  mer  basse  et  n'est 
seulement  accessible  qu'environ  durant  6  heures  pendant  chaque  marée  aux  cabotiers 
qui  y  viennent  charger  du  bois  ou  s'y  mettre  à  l'abri.  Les  grandes  mers  montent  de  30 
pieds  ;  les  petites  de  23. 

En  1896-97,  on  a  réparé  la  jetée  de  l'ouest  sur  une  étendue  de  149  pieds,  et  le  bor- 
dage  de  la  face  inclinée;  renouvelé  plusieurs  pièces  de  parements  par  des  pièces  de 
merisier  de  14  pouces  carrés,  fixées  par  des  boulons  filetés,  remplacé  une  quantité  de 
lest.  On  a  aussi  ajouté  deux  défenses  et  une  échelle.  En  même  temps,  on  a  protégé  la 
jetée  de  l'est  contre  l'affouillement  par  des  fascines  et  de  la  pierre;  posé  13  nouvelles 
défenses  et  remplacé  les  têtes  de  5  autres  défenses  cariées,  par  du  bois  sain;  fait  aussi 
de  légères  réparations  au  tablier  et  au  revêtement  ;  posé  une  autre  échelle.  La  dépense 
de  cette  année  a  été  de  $1,377.51. 

En  1897-98,  on  a  dépensé  $50  pour  fermer  une  petite  ouverture  et  poser  des  ban- 
deaux de  fer  sur  l'angle  de  la  jetée  ouest  qui  avait  été  frappé  par  une  goélette. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  on  a  reconstruit  la  face  inclinée  de  la  jetée 
de  l'est  sur  une  longueur  de  70  pieds,  l'extrémité  extérieure  ayant  10  rangs  de  hauteur 
et  l'extrémité  intérieure  7  rangs. 

En  1903-04  on  compléta  les  réparations  de  cette  façade,  une  longueur  additionnelle 
de  19  pieds  fut  aussi  réparée,  le  tout  fut  lambrissé.  Quatre  nouveaux  poteaux  d'amar- 
rage furent  posés,  une  défense  fut  placée  à  l'un  des  angles  de  la  jetée,  et  les  pièces  de 
couronnement  et  le  tablier  furent  réparés. 

Quelques  pièces  de  bordage  furent  aussi  placées  sur  la  jetée  ouest. 

Là  dépense  totale  au  30  juin  1903  était  de  $38,994.66. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $450.08. 

RICHIBOUCTOU. 

Le  havre  de  Richibouctou,  dans  le  comté  de  Kent,  est  un  port  où  se  fait  le  com- 
merce de  bois,  sur  le  détroit  de  Northumberland,  et  le  terminus  du  chemin  de  fer  Kent 
Northern,  à  38  milles  au  sud  de  Miramichi,  et  à  même  distance  environ  au  nord  de 
Shediac,  et  est  formé  par  l'embouchure  d'une  rivière  sujette  à  la  marée  sur  une  dis- 
tance de  22  milles. 

Les  ouvrages  primitivement  projetés  pour  l'amélioration  du  port,  étaient  deux 
brise-lames,  dont  l'un  devait  s'étendre  de  la  pointe  sud  de  la  grève  du  nord,  dans  une 
direction  sud-est,  sur  une  longueur  de  1,200  pieds,  et  l'autre  devra  courir  dans  une 
direction  nord-est,  à  partir  de  la  grève  du  sud,  le  but  visé  étant  de  resserrer  le  cou- 
rant dans  un  chenal  permanent,  et  de  nettoyer  ainsi  la  barre.  En  février  1873,  la  jetée 
nord  fut  commencée,  et  en  septembre  1874  avait  été  construite  sur  une  distance  de  1,200 
pieds. 

En  1876,  on  trouvera  que  la  mer,  durant  les  tempêtes  de  l'est,  suivait  l'intérieur  du 
brise-lames,  contournait  son  extrémité  supérieure,  et  mettait  la  grève  en  danger.  De 
1880  à  1882,  des  ouvrages  de  protection  furent  prolongés  vers  l'ouest,  le  long  de  la 
face  de  la  grève,  pour  empêcher  l'érosion.  Une  extension  dans  la  même  direction  fut 
continuée  en  1888,  sur  une  longueur  de  200  pieds,  en  1889,  de  300  pieds,  en  1890,  de 
94  pieds,  et  en  1891,  de  140  pieds.  Tous  les  ouvrages  réunis  ont  maintenant  2,158  pieds 
de  long,  et  se  composent  surtout  de  broussailles,  pierres  et  pilotis.  Aucune  jetée  n'a 
encore  été  commencée,  à  partir  de  la  grève  sud,  et  par  conséquent  aucun  accroissement 
dans  la  profondeur  sur  la  barre,  n'a  encore  été  obtenu. 

Les  ouvrages  ont  beaucoup  souffert,  par  la  dégradation,  la  mer  et  l'action  de  la 
glace.  Durant  l'année  1898-99,  des  réparations  furent  entreprises,  et  la  reconstruction 
d'une  portion  de  238  pieds  de  long  était  presque  achevée  vers  la  fin  de  juin,  tandis  que 
des  réparations  à  la  partie  adjacente,  de  593  pieds  de  long,  comprenant  l'exhaussement 
de  la  structure  de  3  pieds,  étaient  aussi  presque  complétées. 

En  1899-1900,  les  réparations  de  la  partie  intérieure  de  la  jetée  du  nord,  furent 
achevées,  un  éperon  de  33  pieds  de  long  par  15  pieds  de  large,  fait  d'un  lit  de  brous- 
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sailles,  pieux  et  grosses  pierres  fut  construit,  et  un  autre  éperon  de  33  pieds  de  long 
fut  reconstruit  en  dehors.  Deux  éperons  en  brousailles  d'une  longueur  totale  de  191 
pieds,  furent  construits  à  l'intérieur;  tandis  qu'un  nouveau  parapet  de  470  pieds  de 
long  par  8£  de  large,  composé  d'une  charpente  en  pilotis,  bordée  en  dehors  et  remplie 
de  broussailles  et  pierres,  fut  construit  sur  le  côté  de  la  grève  regardant  la  mer,  dans 
le  but  d'arrêter  le  charriage  du  sable,  et  d'empêcher  l'érosion.  En  cela,  l'ouvrage 
a  été  d'une  grande  efficacité. 

En  1900-01,  nous  avons  installé  une  chèvre  à  vapeur  pour  le  battage  des  pieux  et 
la  manœuvre  des  grosses  pierres;  trois  éperons  en  pieux  et  fascines,  en  tout  longs  de 
262  pieds  courants,  ont  été  faits  au  delà  de  la  face  interne  de  la  section  de  l'est,  et  une 
chaussée,  large  de  26  pieds,  d'une  hauteur  variable,  composée  de  lits  de  fascines  et  de 
plantes  vivaces,  percés  de  pieux,  chargés  de  pierres,  a  été  commencée  sur  le  côté  du 
havre  de  la  section  extérieure,  1,180  pieds  en  dedans  de  l'extrémité  extérieure  et  en 
partie  bâtie  vers  le  large  sur  une  longueur  de  492  pieds.  | 

En  1901-02,  on  a  repris  les  travaux  en  août,  en  vue  de  continuer  la  chaussée  de 
l'année  dernière,  sur  une  longueur  totale  de  866  pieds,  ou  jusqu'à  300  pieds  en  deçà  de 
l'extrémité  extérieure,  et  de  ce  dernier  point  faire  une  allonge  de  315  pieds  se  diri- 
geant vers  le  sud-est.  On  a  en  partie  bâti  cent  trente  pieds  de  l'allonge,  et  alors,  à 
cause  de  la  dnfficulté  de  se  procurer  des  matériaux,  on  a  interrompu  les  travaux  à  la 
fin  de  septembre.  On  a  préparé  des  plans  et  demandé  des  soumissions  pour  l'achève- 
ment de  cette  extension. 

La  structure  de  la  chaussée  doit  être  analogue  à  celle  commencée  durant  l'année 
précédente,  tandis  que  l'extension  doit  être  faite  de  lits  de  fascines,  couchés  sur  le 
fond,  chargés  de  pierres,  percés  par  trois  files  de  pieux,  enfoncés  à  5  pieds  de  distance 
longitudinalement  et  4  pieds  transversalement,  couronnés  de  grandes  pierres,  formant 
un  sommet  large  de  12  pieds;  ses  côtés  seront  talutés  de  2  dans  1. 

En  février  1902,  nous  avons  signé  un  contrat  pour  le  parachèvement  de  l'extension 
et  de  la  chaussée  non  terminées  comme  susdit.  Les  travaux  ont  été  commencés  à  la 
fin  de  mai,  et  à  la  fin  de  l'année,  quatre  lits  de  60  x  26  pieds  avaient  été  placés  dans 
la  chaussée  ;  vingt  pieux  avaient  été  battus  dans  l'allonge,  et  285  verges  cubes  de  pierre 
avaient  été  livrées  et  mises  en  place. 

Durant  1902-03,  les  travaux  ont  été  poursuivis,  et  à  la  fin  de  l'année,  ils  étaient 
achevés  au  point  qu'il  ne  restait  plus  qu'à  livrer  et  à  placer  855  verges  cubes  de  pierres 
pour  le  talus,  et  350  verges  cubes  pour  le  centre  de  l'ouvrage  ;  quelques  parties  du  talus 
ont  été  ajustées  et  les  joints  entre  les  grandes  pierres  remplis. 

On  a  aussi  fait  de  légères  réparations,  à  la  journée,  durant  l'année,  telles  que  : 
protégé  à  l'aide  de  fascines  et  de  pierres  trois  sections  à  l'arrière  de  l'ancien  ouvrage 
(immédiatement  à  l'ouest  de  l'ouvrage  sous  contrat)  contre  l'afïouillement,  la  première 
section  étant  longue  de  50  pieds  et  large  de  7,  la  deuxième  de  60  x  5,  et  la  troisième 
de  70  x  3  pieds.  Une  quantité  de  pierres  qu'on  avait  empilées  sur  une  des  sections  a 
été  distrubuée  également  sur  une  étendue  de  600  pieds  ;  les  têtes  de  150  pieux  et  une 
partie  des  pièces  du  brisant  ont  reçu  une  couche  de  gmdron. 

L'ouvrage  sous  contrat  fut  terminé  le  30  novembre  1903,  et  le  certificat  final  donné 
à  l'entrepreneur  était  pour  la  somme  totale  de  $21,793.43  :  prix  du  contrat,  $22,900  ; 
à  déduire  pour  matériaux  fournis  pour  le  ministère,  $1,106.57. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de 


RIVIERE  SAINT- JEAN  ET  SES  TRIBUTAIRES. 

La  rivière  Saint-Jean,  proprement  dite,  longue  de  450  milles,  origine  de  sources 
dans  la  province  de  Québec  et  l'Etat  du  Maine,  a  une  altitude  maximum  réputée  de 
2,159  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Entrant  dans  le  Nouveau-Brunswick,  au 
confluent  de  la  rivière  Saint-François,  un  peu  en  bas  des  frontières  de  Québec,  elle  con- 
tinue à  servir  de  borne  internationale  presque  jusqu'aux  Grandes-Chutes,  et  après  avoir 
parcouru  près  de  300  milles  de  cette  province  (traversant  les    comtés   de   Madawaska, 
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Victoria,  Carleton,  York,  Sunbury,  King  et  Queen),  elle  se  décharge  dans  la  Baie  de 
Fundy,  à  Saint-Jean.  Elle  reçoit  plusieurs  tributaires  dont  quelques-uns  sont  de 
grandeur  considérable,  entre  autres,  les  rivières  Saint-François,  Madawaska,  Green, 
Grande,  au  Saumon,  Aroostook,  Tobique,  Presqu'île,  Madespnakeag,  Eel,  Makawick, 
Oromocto,  Janseg,  (Grand-Lac),  Washademoak,  Belleisle  et  Kenebecasis.  A  l'excep- 
tion des  cinq  dernières,  qui  sont  légèrement  sujettes  à  la  marée  sur  un  certain 
parcours,  toutes  les  autres  sont  des  cours  d'eau  douce.  On  calcule  à  26,000  milles 
carrés  le  bassin  total  qu'elle  arrose,  de  son  embouchure  à  sa  source,  ce  qui  est  près- 
qu'égal  à  tout  le  Nouveau-Brunswick  ;  mais  comme  une  partie  de  ce  bassin  est  en 
dehors  de  la  province,  elle  n'en  égoutte  qu'un  peu  plus  de  la  moitié.  La  Saint- Jean 
est  considérée  navigable  pour  les  vaisseaux  tirant  15  pieds  sur  une  étendue  de  50 
milles  en  amont  de  son  embouchure,  mais  on  ne  possède  aucun  renseignement  sûr  à 
ce  sujet.  Elle  charroie  environ  8  pieds  d'eau  à  mer  basse,  à  Frédéricton,  à  84  milles 
de  la  mer  et  à  6  milles  en  aval  de  la  tête  de  la  marée  à  Springhill.  Elle  nous  offre 
trois  phénomènes  naturels  à  observer  :  les  baissements  de  la  marée,  les  Grandes 
Chutes  et  les  crues  annuelles. 

Quoique  en  été,  le  courant  d'eau  douce  entre  Woodstock  et  Frédéricton,  à  cer- 
tains endroits,  soit  large  de  400  à  1,000  pieds,  et  qu'il  s'élargisse  à  ce  dernier  point, 
après  avoir  atteint  le  niveau  de  la  marée,  à  un  demi-mille,  cependant,  la  véritable  em- 
bouchure de  la  rivière,  gorge  rocheuse  de  400  verges  de  long,  immédiatement  à  la 
tête  du  port  de  Saint-Jean,  ne  mesure  qu'autant  de  pieds  en  largeur  à  mer  haute.  Ici, 
à  l'eau  basse,  le  niveau  de  la  rivière  est  de  11  à  15  pieds  au-dessus  de  la  mer,  et  comme 
les  mers  ordinaires  montent  de  23  à  27  pieds,  le  niveau  de  la  mer  à  l'eau  haute  se 
trouve  de  8  à  13  pieds  au-dessus  des  eaux  de  la  rivière.  Ainsi,  il  se  produit  deux  chu- 
tes à  chaque  marée,  viz.  :  une  en  dehors  et  une  en  dedans,  et  les  vaisseaux  ne  peuvent 
passer  que  lorsque  les  eaux  de  l'océan  et  de  la  rivière  sont  au  même  niveau.  Ceci  ne 
se  produit  que  pendant  10  minutes,  à  chaque  flux  et  reflux;  en  tout  autre  temps,  le 
passage  est  ou  impraticable  ou  extrêmement  dangereux.  (Directions  de  la  navigation 
de  l'Amirauté). 

Aux  Grandes-Chutes,  223  milles  en  amont  de  la  mer,  tout  le  volume  de  la  rivière 
plonge  par-dessus  un  rocher  en  calcaire  presque  perpendiculaire,  haut  de  60  pieds, 
jdans  un  ravin  profond,  large  de  250  pieds,  quelque  peu  semblable  à  la  passe  étroite  de 
Saint-Jean.  Flanqué  sur  presqu'un  mille  par  des  falaises  rugueuses  élevées,  le  cou- 
rant s'échappe  du  pied  des  chutes  avec  une  force  excessive,  creusant  des  trous  ronds 
dans  le  fond  rocheux  du  chenal,  en  descendant  une  autre  chute  que  l'on  estime  n'être 
que  légèrement  moins  haute  que  la  première.  Dans  le  port  de  Saint-Jean,  on  consi- 
dère que  les  grandes  mers  ordinaires  montent  de  25^  pieds.  Aux  quais  des  vapeurs 
qui  circulent  sur  la  rivière,  un  mille  en  amont  des  chutes,  lorsque  la  variation  estivale 
n'est  que  de  3  pieds,  le  niveau  de  la  crue  la  plus  élevée,  dit-on,  est  de  17  pieds  au-des- 
eus  de  l'eau  basse  extrême.  A  Oromocto,  73  milles  en  amont  de  la  mer,  où  la  varia- 
tion de  la  marée  est  de  10  à  12  pouces,  la  crue  de  1887  a  atteint  un  pont  20  pieds  au- 
dessus  de  l'eau  basse.  A  Andover,  à  200  milles  de  la  mer,  les  crues  atteignent  une 
élévation  de  plus  de  27  pieds  au-dessus  du  niveau  estival.  En  contraste,  les  rivières 
ITobique  et  Saint-François  se  gonflent  de  9  et  6  pieds  respectivement.  Après  la  pre- 
mière augmentation  due  à  la  fonte  des  neiges  dans  les  bassins  collecteurs  de  le  Kene- 
becasis, de  la  baie  de  Belleisle  et  de  laWashademoak,  une  nouvelle  crue  survient,  cau- 
sée par  l'eau  refoulée  de  la  rivière  qui  est  alimentée  par  des  sources  situées  plus  au 
nord  et  qui  dégèlent  conséquemment  plus  tard. 

Le  port  de  Saint- Jean  est  ouvert  toute  l'année,  mais  la  rivière  est  couverte  de 
glace  de  novembre  à  avril,  durée  moyenne  de  144  jours. 

L'eau  généralement  commence  à  s'élever  en  avril,  atteignant  son  niveau  de  crue 
au  commencement  de  mai,  et  conservant  un  niveau  élevé  pendant  deux  ou  trois  se- 
maines. La  débâcle  se  fait  avant  l'arrivée  de  l'eau  la  plus  haute.  Vers  le  milieu  ou 
la  fin  de  juillet,  l'eau  est  revenue  à  son  niveau  estival,  qu'elle  conserve  environ  de  60 
6  70  jours  avec  quelques  variations  suivant  l'abondance  des  pluies. 
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En  outre  d'une  petite  quantité  de  charbon,  une  quantité  considérable  de  bois  de 
corde,  et  les  produits  alimentaires  ordinaires  fournis  par  les  habitants  d'une  grande 
vallée  fertile,  le  commerce  de  la  rivière  comprend  une  abondance  de  bois  de  grande 
valeur,  dont  la  quantité  varie  chaque  année,  mais  qui  est  généralement  d'au  moins  135 
millions  de  pieds  en  superficie,  annuellement.  La  grande  partie  des  billes  vient  par  les 
tributaires  et  le  haut  de  la  rivière  et  est  flottée  jusqu'à  Frédéricton,  où  une  certaine 
partie  est  manufacturée  et  expédiée  sur  la  côte  ou  aux  Etats-Unis.  Le  reste  ou  la 
plus  grande  partie  est  remorquée  en  radeaux,  de  la  capitale  provinciale  à  Saint- Jean, 
ce  qui  emploie  une  flotte  spéciale. 

La  navigation  peut  être  divisée  en  trois  parties  :  1.  La  partie  sujette  à  la  marée 
pour  les  vaisseaux  à  vapeur  et  à  voiles,  entre  Saint-Jean  et  Frédéricton,  84  milles, 
demandant  11  pieds  à  l'eau  basse.  Principales  objections  :  les  battures  d'Oromocto, 
'environ  l£  mille  ;  la  batture  du  centre  en  amont  de  l'île  Oromocto,  environ  1  mille, 
et  les  battures  vis-à-vis  de  Frédéricton,  à  peine  plus  d'|  mille  de  long.  On  a  dragué 
cette  dernière,  mais  les  autres  obstructions  restent. 

2.  La  partie  de  la  navigation  intérieure,  de  Frédéricton  à  Woodstock,  distance 
d'environ  65  milles,  demandant  près  de  3J  pieds  d'eau  à  l'eau  basse.  L'obstacle  à  cette 
navigation  intérieure,  outre  les  cailloux  parsemés  ci  et  là  et  peut-être  par  le  fond  de 
roc  de  Méductic,  est  constitué  par  les  battures  d'alluvion  plus  ou  moins  grossières,  sui- 
vant la  force  du  courant,  dont  la  composition  peut  être  du  sable,  des  graviers  ou  des 
pierres.  Les  principales  barres  sont  à  Springhill  et  à  File  de  l'Ours;  tandis  que  les 
barres  de  Knapp,  Perley,  Coac,  Nackawick,  Belvisor,  Moore,  Bell,  Dibblee,  et  Bedell, 
ainsi  que  les  rapides  Méductic,  constituent  suivant  nos  derniers  renseignements,  de 
■moindres  obstacles.  Se  divisant  en  amont  de  Springhill  en  deux  chenaux  principaux, 
et  d'une  largeur  générale  de  350  verges  s'élargissant  à  1-|  mille  entre  ses  rives,  son 
eau  étant  accrue  d'au  moins  un  tiers,  la  rivière  devient  parsemée  d'îlots  et  de  haut- 
fonds.  Deux  battures  de  gravier  appelées  barre  de  Brussel  et  barre  de  Chapel,  ensem- 
ble environ  è  mille  de  long,  constituent  l'obstacle  à  Springhill.  A  l'île  de  l'Ours,  25 
milles  en  amont  de  Frédéricton,  par  suite  d'une  autre  division  de  la  rivière  en  trois 
chenaux,  faisant  en  tout  600  verges  de  large,  une  batture  de  sable  et  de  pierre,  longue 
d'un  mille,  où  l'eau  est  profonde  de  21  pouces,  a  été  formée.  En  outre  du  dragage,  il 
faudra  faire  une  longue  digue  de  dérivation  pour  maintenir  ce  chenal.  Après  s'être 
réuni  en  aval  de  l'île,  le  passage  de  l'eau  devenu  unique  ne  mesure  que  250  verges. 

3.  La  partie  du  haut  de  la  rivière,  y  compris  avec  les  tributaires,  toute  sa  partie 
en  amont  de  Woodstock.  Cette  partie  ne  sert  maintenant  qu'au  flottage  du  bois.  Sur 
.quelques  tributaires,  loin  des  chemins  de  fer,  les  provisions  des  chantiers  sont  trans- 
portées par  remorquage  ;  c'est  pourquoi,  il  faut  créer  des  chenaux  et  des  chemins  de 
halage. 

Partie  de  la  navigation  sujette  à  la  marée.  Cette  partie  de  la  rivière  Saint-Jean, 
£n  outre  de  son  chenal  principal  à  l'usage  des  vapeurs  qui  circulent  tous  les  jours 
entre  Saint-Jean  et  Frédéricton,  distance  de  84  milles,  comprend  quatre  cours  d'eau 
^exposés  à  la  marée,  sillonnés  par  des  vaisseaux  en  bois  et  des  vapeurs  à  passagers  régu- 
liers, dont  voici  la  longueur  : — 

Long,    en   milles. 

Rivière  Saint-Jean 84 

Kennebecasis 24 

Belleisle,  baie  de 12 

Washademoak,  lac 27 

Grand  lac  et  rivière  au  Saumon 35 

Longueur  totale 182 

Pour  l'avantage  des  vapeurs  et  autres  vaisseaux  qui  fréquentent  la  rivière  prin- 
cipale et  ses  tributaires,  le  gouvernement  provincial  a  érigé  un  nombre  de-  quais,  en 
faveur  desquels  le  ministère  a  contribué  jusqu'à  la  moitié  de  la  dépense  certifiée. 
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En  1901-02,  il  a  contribué  $3,000  à  cette  fin  ;  en  1902-03,  $4,813.14. 

Le  52  janvier  1903,  on  a  signé  un  contrat  pour  la  construction  d'un  quai  public 
à  Oromocto,  lequel  fut  achevé  en  1903-04.  Ce  quai  est  en  caissons  de  bois  rond,  300 
pieds  de  long,  avec  une  approche  de  20  pieds  de  large  au  sommet,  construite  à  déclin 
de  1  à  1  et  lambrissée.  La  tête  du  quai  a  70  pieds  par  35  sur  le  sommet.  L'ouvrage 
/est  rempli  de  lest.  Une  chaussée  de  130  pieds  de  long  fut  construite  du  vieux  quai  au 
nouveau. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $6,558.75. 

Navigation  intérieure. 

Entre  Frédéricton  et  Woodstock,  on  enleva  des  cailloux  à  dix  endroits  différents, 
où  le  steamer  Aberdeen  fait  escale,  savoir  :  Burden,  Hazelton,  School-House,  Kirke, 
Moore,  Grosvenor,  Hamilton,  Oldham,  Eddy,  Meduric  et  Woodstock.  On  enleva  en 
tout  94  verges  cubes  de  grosses  pierres  et  299  verges  cubes  de  petites,  non  compris  la 
terre. 

La  dépense,  en  1903-04,  est  de  $394.04. 

Rivière  Tobique,  comté  de  Victoria. — Entre  Plaster-Rock  et  les  Forks,  une  dis- 
tance de  34  milles,  on  creusa  des  chenaux  de  50  pieds  de  large  et  2  pieds  de  profond, 
formant  un  total  de  près  de  2  milles,  à  travers  22  haut-fonds,  savoir  :  Hauts-fonds 
Nicolas,  Cumcliffe,  Loup-Cervier,  Long-Island,  Caribou,  Diamond-Island,  Robinson, 
Gaunce,  Blue's-Island,  Harris,  Knowlton,  Everett,  Cameron,  Gilbert-Blue,  Blue-Moun- 
tain,  Jenkins,  Haley,  Swift-Island,  Mink-Cove  et  Barker. 

Des  sentiers  de  halage  furent  ouverts  sur  une  longueur  de  120  perches  ;  les  sou- 
ches et  les  arbres,  le  long  des  rivières,  furent  aussi  enlevés  où  c'était  nécessaire. 

La  dépense  est  de  $857. 

Petite-Rivière  Tobique,  comté  de  Victoria. — Des  chenaux  furent  creusés  à  tra- 
vers sept  barres,  pour  permettre  aux  bateaux  de  halage  de  passer.  Ces  chenaux  va- 
rient de  100  à  300  pieds  de  longueur;  leurs  largeurs  sont  de  25  pieds  et  leurs  profon- 
deurs de  2  pieds  à  l'eau  basse.  Cinq  sentiers  de  halage,  un  quart  de  mille  de  long  et 
16  pieds  de  large  furent  ouverts  ;  les  corps  d'arbres  obstruant  la  navigation  furent  en- 
levés par  la  mine.  Ces  améliorations  furent  faites  sur  une  distance  de  26  milles,  de 
Tobique-Forks  à  Red-Brook. 

La  dépense  s'est  élevée  à  $399. 

Rivière-Serpentine,  comté  de  Victoria. — Sur  cette  rivière,  à  McCarthy's-Falls,  13 
gros  cailloux  furent  enlevés,  et  le  même  nombre  entre  cet  endroit  et  les  Petites- Chutes 
(Little-Falls).  Trente-cinq  cailloux  furent  aussi  enlevés  entre  la  partie  supérieure  de 
"  Dead-Water  "  et  le  barrage  du  lac  Serpentine,  une  distance  de  10  milles.  Une  pile, 
aux  chutes  Serpentine,  20  pieds  de  long  et  14  de  haut,  fut  lambrissée  avec  du  bouleau 
de  6  pouces.  Une  nouvelle  pile,  64  pieds  de  long,  50  pieds  de  large  et  9  pieds  de  haut, 
fut  construite  aux  îles,  aux  pieds  des  chutes  ;  une  autre  pile,  40  pieds  de  long,  20  pieds 
de  large  et  8  pieds  de  haut,  en  partie  chargée  de  lest,  fut  construite  à  la  tête  de  "  Dead- 
Water",  deux  milles  au-dessus  des  chutes. 

Rivière  principale  en  aval  d'Aroostock,  comté  de  Victoria. — Dans  le  cours  princi- 
pal de  la  rivière  Saint-Jean,  près  de  l'embouchure  de  la  rivière  Tobique,  des  pointes  de 
roc  qui  obstruaient  la  descente  des  billots  furent  enlevées.  D'une  pointe  de  roc  on 
enleva  une  section  de  60  pieds  de  long,  42  pieds  de  large  et  7  pieds  de  haut  ;  d'une 
autre,  une  section  de  90  pieds  de  long,  45  de  large  et  7  de  haut  ;  d'une  troisième  pointe, 
une  section  de  30  pieds  de  long,  24  de  large  et  2  de  haut. 

Un  sentier  de  halage  fut  aussi  ouvert  sur  la  rive  est  de  la  rivière,  en  aval  des  ro- 
chers Tobique  ;  dans  ce  sentier  on  construisit  un  ponceau  avec  une  ouverture  de  10 
pieds. 

La  dépense  s'est  élevée  à  $299.82. 
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Kivière-Principale,  comté  de  Victoria. — Entre  l'embouchure  de  la  rivière  au  Sau- 
mon et  Aroostock,  33  verges  cubes  de  roc  furent  enlevées  à  "  Baker's-Reef  ",  et  147 
verges  cubes  à  la  Petite-Rivière  (Little-River). 

La  dépense  a  été  de  $200. 

Grandes-Chutes  à  la  rivière  Saumon,  comté  de  Victoria. — Entre  ces  points,  quinze 
pointes  de  roc  formant  un  total  de  148  verges  cubes  furent  enlevées. 

La  dépense  s'est  élevée  à  $200. 

Grandes-Chutes,  comté  de  Victoria. — Aux  Grandes- Chutes,  la  rivière  Saint-Jean 
se  précipite  d'une  hauteur  de  80  pieds  dans  un  passage  étroit  ;  aux  pieds  des  chutes  est 
un  remous  qui  retient  une  grande  quantité  du  bois  qui  y  tombe,  et  qui  est  formé  par 
une  pointe  de  roc  projetant  dans  la  rivière. 

Pour  réduire  la  force  de  ce  remous,  une  partie  considérable  de  la  pointe  a  été 
enlevée.  Aux  mois  de  juin  et  de  juillet,  les  travaux  de  mine  couvraient  une  superficie 
de  100  pieds  de  long  par  80  pieds  de  large,  et  avaient  une  profondeur  moyenne  de  12 
pieds.  Aux  mois  d'août  et  septembre,  109  verges  cubes  de  roc  furent  encore,  enlevées 
de  cette  pointe. 

La  dépense  s'est  élevée  à  $900. 

Anciennement  un  barrage  de  déviation  avait  été  construit  au-dessus  des  chutes, 
pour  faire  dévier  le  courant  sur  le  côté  est,  et  jeter  les  billots  en  dehors  du  remous. 
Un  ouvrage  semblable  a  été  construit,  un  peu  plus  près  des  chutes,  durant  l'exercice 
de  1903-04.  Ce  barrage  en  caissons  a  208  pieds  de  long  sur  la  ligne  du  centre,  30  pieds 
de  large  au  sommet,  qui  est  4  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute. 

Le  coût  de  ce  travail  a  été  de  $4,710.07,  ce  qui  fait  une  dépense  totale,  aux  Grandes- 
Chutes,  de  $5,610.07. 

Grande-Rivière,  comté  de  Madawaska. — Des  améliorations  ont  été  faites  sur  cette 
rivière  sur  une  distance  de  15  milles;  elles  consistent  en  l'enlèvement  d'un  barrage 
eitué  près  de  l'embouchure  de  la  rivière,  à  ouvrir  des  sentiers  de  halage,  12  pieds  de 
large,  et  à  nettoyer  la  rivière  de  toutes  obstructions. 

La  dépense  a  été  de  $250. 

Rivière  Verte  (Green-River),  comté  de  Madawaska. — Aux  Petites-Fourches  (Little- 
Forks)  de  la  rivière  Verte,  30  verges  cubes  de  roc  furent  enlevées  ;  une  pile  en  caissons, 
50  pieds  de  long,  15  de  large  et  6  de  haut,  fut  construite  à  la  seconde  chute  des  Petites- 
Fourches,  à  environ  deux  milles  de  l'embouchure.  A  cet  endroit,  14  cailloux,  conte- 
nant 158  verges  cubes  furent  enlevés,  et  un  sentier  de  halage,  748  pieds  de  long  et  20  de 
large,  fut  ouvert  le  long  des  chutes. 

La  dépense  a  été  de  $250. 

Rivière  des  Iroquois,  comté  de  Madawaska. — La  rivière  des  Iroquois  se  jette  dans 
la  rivière  Saint-Jean,  à  2  milles  en  aval  de  la  ville  d'Edmunston.  Aux  chutes  des  Iro- 
quois, 15  milles  en  amont  de  l'embouchure,  on  construisit,  durant  le  dernier  exercice 
financier,  les  travaux  suivants  : — Un  barrage,  68  pieds  de  long  et  4£  de  haut  ;  une 
pile,  16  pieds  de  haut  et  11  de  large  ;  une  autre  pile,  60  pieds  de  long,  7  de  haut  et  5 
de  large,  toutes  en  caissons  de  bois  rond  remplis  de  pierres.  Un  pertuis  de  85  pieds  de 
long,  6  de  haut  et  10  de  large  fut  aussi  construit. 

La  dépense  totale  est  de  $275.76. 

Edmunston,  comté  de  Madawaska. — Pour  protéger  la  ville  d'Edmunston  contre  les 
inondations  causées  par  le  refoulement  des  eaux  de  la  rivière  Saint-Jean,  on  construisit 
une  digue  en  caissons,  remplis  de  lest,  413  pieds  de  long,  15  à  16  pieds  de  haut,  14  pieds 
de  large  à  la  base  et  9  au  sommet. 

La  dépense  s'est  élevée  à  $4,909.81. 

Rivière  Saint-François,  comté- de  Madawaska. — Sur  la  rivière  Saint-François,  des 
chenaux,  15  pieds  de  large  et  2  de  profond,  furent  creusés  aux  endroits  suivants: — 
Grew-Bar,  175  pieds  de  long;  Hab's-Bar,  330  pieds  de  long,  et  deux  à  Jones'-Bar,  330 
pieds  de  long.  Aux  rapides  de  Cross-Lake,  un  chenal,  300  pieds  de  long,  15  de  large  et 
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2  de  profond,  fut  fait  en  enlevant  les  cailloux.  Un  sentier  de  halage  fut  ouvert  autour 
du  lac  Glacier,  une  distance  de  cinq  milles. 

La  dépense  s'est  élevée  à  $300.19. 

La  dépense  totale  en  rapport  avec  la  rivière  Saint- Jean  au  30  de  juin  1903,  non 
compris  le  coût  du  dragage,  est  de  $152,545,34. 

La  dépense  totale  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  y  compris  la  somme  de 
$794.31,  dépenses  du  contremaître  du  haut  de  la  rivière,  est-  de  $16,788.94. 

SHIPPIGAN-GULLY. 

Shippigan-Gully,  comté  de  Gloucester,  un  passage  entre  l'île  Shippigan  et  la 
terre  ferme,  est  situé  sur  la  rive  ouest  du  golfe  Saint-Laurent  à  3  milles  au  sud-est  du 
village  de  Shippigan,  terminus  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,  et  65  milles  à  l'est 
de  Bathurst,  chef -lieu  du  comté. 

En  vue  d'améliorer  l'entrée  du  port,  le  ministère,  en  1875,  commença  la  construc- 
tion d'un  brise-lames  sur  le  côté  est  du  détroit,  et  d'un  barrage  long  de  890  pieds  pour 
fermer  ce  que  l'on  appelle  le  détroit  de  l'est,  distant  de  trois  cinquièmes  de  mille  à  l'est 
du  détroit  principal. 

De  1875  à  1890,  les  travaux  ne  se  rapportèrent  qu'au  côté  est  de  l'entrée,  et  lors 
de  cette  dernière  année,  ils  consistaient  principalement  en  une  jetée  ou  brise-lames  à 
la  pointe,  et  en  un  brise-lames  le  long  de  la  face  nord  de  la  batture,  le  tout  ayant  une 
longueur  de  1,220  pieds,  dont  un  tiers  est  en  encaissements  et  le  reste  est  en  fascines  et 
pieux. 

En  1880-81  et  en  1883,  le  barrage  a  été  réparé,  exhaussé  et  renforcé,  et  durant 
la  dernière  année  la  jetée  a  aussi  été  réparée  et  allongée  de  120  pieds. 

En  1883-84  et  1886-87,  Ton  fit  encore  des  réparations  générales.  En  1888-89,  l'ou- 
vrage fut  encore  prolongé  de  50  pieds  par  une  pile  additionnelle  à  son  extrémité  exté- 
rieure. 

Durant  1890-92,  on  a  signé  un  contrat  pour  la  construction  d'un  brise-lames,  long 
de  1,194  pieds,  vers  le  large  en  partant  de  la  batture  ouest  composé  de  palées,  fascines 
et  pierres,  et  la  reconstruction  de  137  pieds  de  la  partie  extérieure  de  l'ouvrage  de  l'est. 

En  1892-93  et  1893-94,  on  a  continué  les  réparations,  et  en  1897-98,  on  a  préparé 
des  plans  et  réparé  généralement  tous  les  travaux.  On  les  a  poursuivis  jusqu'à  l'hiver 
de  l'année  suivante  et  pendant  ce  temps  on  a  exhaussé  le  barrage  de  3  pieds  sur  une 
longueur  de  452  pieds,  et  on  l'a  prolongé  vers  l'ouest  de  185  pieds.  On  a  aussi  fait  un 
tablier  en  fascines  et  pierres,  long  de  375  pieds,  sur  le  côté  sud  du  barrage,  et  sur  son 
côté  nord  on  a  battu  10  files  de  pieux  formant  des  épis  afin  d'arrêter  la  course  des 
plantes  marines  et  du  sable,  fermant  ainsi  les  ouvertures  et  en  même  temps  proté- 
geant et  renforçant  le  barrage.  Entre  celui-ci  et  l'établissement  de  pêche  de  Fruing 
et  Cie,  4  tunes,  d'une  longueur  totale  de  155  pieds,  deux  sections  d'ouvrage  en  fas- 
cines, pieux  et  gravier,  dont  une  de  12  par  60  par  3  pieds,  et  l'autre  de  13  par  46  par 
4  pieds  ont  été  construites  afin  de  préserver  les  battures  et  forcer  les  attelages  à  ne 
suivre  qu'un  seul  chemin.  Immédiatement  à  l'est  de  l'établissement  susdit,  une  cons- 
truction en  chevalets,  longue  de  120  pieds,  remplie  de  fascines  et  de  pierres  et  une 
autre  allonge,  longue  de  119  pieds  en  fascines  et  en  pierres  seulement,  ont  été  cons- 
truites pour  fermer  une  ouverture  dans  la  batture  du  côté  du  port.  Près  de  l'extrémité 
intérieure  de  la  jetée  de  l'est,  on  a  fait  63  pieds  d'ouvrage  en  chevalets,  et  entre  cet 
ouvrage  et  la  tête  de  la  jetée  on  a  fermé,  au  moyen  de  pieux,  fascines  et  pierres,  une 
brèche  de  22  pieds,  une  autre  de  62  et  une  troisième  de  70  pieds.  Une  brèche  de  90 
pieds  dans  la  tête  de  la  jetée  a  été  fermée  par  la  construction  partielle  d'une  pile  en 
encaissements,  à  parements  clos,  et  d'une  palée,  chacune  longue  de  45  pieds,  et  on  a 
fait  d'autres  petites  réparations.  Sur  le  côté  ouest  du  détroit,  on  a  battu  62  pieux  à 
l'extrémité  extérieure  du  brise-lames,  et  rempli  180  pieds  de  fascines  et  pierres.  Le 
long  de  la  batture  de  l'ouest,  un  endiguement  long  de  1,669  pieds,  composé  de  pieux, 
fascines  et  gravier,  a  été  construit  pour  fermer  les  issues  et  exhausser  la  crête  de  la 
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batture,  et  une  ouverture  de  43  pieds  entre  les  dunes  de  sable  a  été  fermée  à  l'aide  de 
pieux,  fascines  et  gravier. 

Durant  1899-1900,  la  brèche  de  90  pieds  dans  la  jetée  de  Test  a  été  complètement 
fermée  ;  455  pieds  ont  été  reconstruits  en  fascines  et  pierres.  Un  épi  en  pieux,  long 
de  26  pieds,  a  été  fait  sur  le  côté  de  l'ouvrage  qui  regarde  le  port,  et  un  autre,  long  de 
220  pieds,  sur  le  côté  qui  regarde  la  mer,  en  pieux,  fascines  et  gravier.  On  a  exhaussé 
le  barrage  de  3  pieds,  à  l'aide  de  fascines  et  de  pierres,  sur  une  longueur  de  495  pieds  ; 
placé  un  tablier  long  de  476  pieds  et  large  de  8  pieds  le  long  du  côté  sud;  et  une 
allonge  de  17  pieds  a  été  faite  à  l'extrémité  de  l'est,  d'où  un  épi,  long  de  180  pieds, 
en  pieux,  fascines  et  pierres,  a  été  construit  presqu'à  angle  droit  avec  le  barrage. 

En  1900-01,  on  a  fait,  à  l'extrémité  extérieure  de  la  jetée  de  l'est,  une  nouvelle  tête 
ien  pieux  de  44  x  34  pieds,  et  des  endiguements,  longs  de  200  pieds  et  de  92  pieds  respec- 
tivement, ont  été  bâtis  sur  les  côtés  extérieur  et  intérieur  de  la  chaussée  bâtie  l'année 
précédente  sur  la  batture  de  l'ouest.  190  pieds  du  brise-lames  de  l'ouest  ont  été  bordés 
horizontalement  du  côté  du  port  entre  l'eau  haute  et  l'eau  basse,  l'intérieur  de  l'ou- 
vrage a  été  renforcé  par  des  liernes,  et  l'on  a  prolongé  de  100  pieds  son  extrémité  inté- 
rieure. 

En  1901-02,  sur  le  côté  est,  la  pile  extérieure  du  brise-lames  a  été  chargée  de  lest  ; 
un  éperon  long  de  48  pieds  a  été  bâti,  et  un  autre,  partiellement.  L'ouvrage  à  l'est 
de  chez  Fruing  et  Cie  a  été  bordé  de  madriers  de  3  pouces,  et  entre  celui-ci  et  le  bar- 
rage, distance  de  1,826  pieds,  un  endiguement  a  été  fait.  On  a  aussi  exhaussé  le  bar- 
rage de  3£  pieds,  sur  une  longueur  de  350  pieds.  Sur  le  côté  ouest,  les  130  pieds  lexté'- 
rieurs  du  brise-lames  ont  été  renforcés  par  des  liernes  ;  des  pieux  enfoncés  à  son 
extrémité  extérieure;  du  bordage  horizontal  sur  une  autre  étendue  de  130  pieds  sur  le 
côté  est  du  susdit  brise-lames  et  ses  30  pieds  extérieurs,  en  partie  remplis  de  fascines 
et  de  pierres.  Sur  le  côté  du  brise-lames  qui  regarde  le  port,  on  a  aussi  construit  un 
éperon  de  48  pieds  et  fait  une  palée  pour  le  prolonger  à  88  pieds;  on  a  allongé  de  175 
pieds  l'extrémité  intérieure  en  battant  des  pieux  jointifs  adossés  sur  des  fascines  et 
de  la  pierre. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  l'ouvrage  à  l'est  de  Fruing  et  Cie,  a  été  pro- 
longé de  121  pieds  vers  l'ouest  pour  arrêter  l'érosion  de  la  batture.  A  cet  effet,  on  a 
battu  163  pieux  jointifs;  25  pieux  ont  été  battus  à  6  pieds  de  distance  et  à  8  pieds  en 
arrière  des  pieux  jointifs,  et  l'espace  entre  eux  rempli  de  fascines  et  de  pierres  sur  une 
hauteur  de  4  à  6  pieds.  Deux  nouveaux  épis,  longs  chacun  de  40  pieds,  faits  de  doubles 
pieux  enfoncés  à  4  pieds  de  distance,  avec  parements  en  bois  dur,  de  9  pouces,  ont  été 
bâtis  sur  le  nord  de  l'ouvrage  de  l'est  à  des  distances  de  350  et  500  pieds  de  son  extré- 
mité extérieure.  Deux  épis  sur  le  côté  est  ont  été  augmentés  de  hauteur  en  plaçant  et 
consolidant  deux  rangs  additionnels  de  pièces  de  bois  dur  de  9  x  9  pouces.  Le  brise- 
lames  de  l'ouest  a  été  allongé  vers  l'ouest  de  1,200  pieds,  les  travaux  consistant  à 
enfoncer  des  pieux  de  4  à  6  pouces  à  4  pieds  de  distance  sur  le  long  et  sur  le  large,  et  à 
remplir  le  vide  entre  eux  de  fascines  et  de  pierres.  Le  bordage  horizontal  du  côté  est 
du  brise-lames  a  été  boulonné  de  nouveau;  renouvelé  25  pièces  du  tablier;  placé  2  ban- 
deaux de  fer  autour  du  coin  extérieur. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  les  travaux  suivants  furent  exécutés  : 
sur  le  côté  est,  deux  épis,  un  de  40  pieds  et  l'autre  de  29  pieds  de  long,  furent  cons- 
truits sur  le  côté  du  brise-lames  regardant  le  havre,  avec  des  pieux  lambrissés  avec  du 
bois  dur  de  6  pouces;  deux  épis,  dont  les  extrémités  du  large  avaient  été  levées  par  la 
glace,  furent  raccourcis  de  12  et  8  pieds  respectivement  ;  500  pieds  de  parapet,  formés  de 
deux  rangs  de  pieux  enfoncés  de  8  pouces  en  8  pouces  et  remplis  de  fascines,  furent 
construits  sur  le  côté  du  large  pour  arrêter  le  sable;  37  pieds  de  construction  semblable 
furent  construits  comme  prolongement  de  l'ouvrage  sur  le  côté  regardant  le  havre,  à 
l'est  de  l'établissement  de  Fruing  et  Cie;  les  tirants  de  traverse  de  la  seconde  pile  exté- 
rieure du  brise-lames  de  l'est  furent  nivelés,  prêts  à  recevoir  le  tablier. 

Sur  le  côté  ouest,  875  voyages  de  sable  et  gravier  furent  déposés  dans  un  affaisse- 
ment de  la  grève,  le  long  du  parapet,  où  les  hautes  mers  commençaient  à  se  frayer  un 
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passage.  Les  extrémités  de  trois  épis  qui  avaient  été  levées  par  la  glace  furent  cou- 
pées de  30,  10  et  15  pieds  respectivement.  Cinquante  pièces  neuves  de  tablier  furent 
posées  sur  le  brise-lames  ouest  ;  les  angles  du  bout  du  large  furent  renforcés  par  6 
bandes  de  fer  additionnelles  ;  60  verges  cubes  de  fascines  et  40  de  pierre  furent  déposées 
sur  son  extrémité  du  large. 

Un  examen  de  l'entrée  et  du  chenal  a  dernièrement  été  fait,  et  il  a  été  trouvé  que 
la  profondeur  de  l'eau  à  l'entrée  augmente  graduellement. 

Lorsque  ces  travaux  furent  commencés,  la  profondeur  de  l'eau  à  l'entrée  était  seu- 
lement de  3è  pieds,  en  1898  elle  était  de  6£  pieds,  maintenant  elle  est  d'environ  8  pieds 
à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $1,097.85. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  est  de  $88,054.29. 

TRACADIE. 

Le  havre  de  Tracadie,  comté  de  Gloucester,  est  situé  sur  la  côte  est  du  Nouveau- 
Brunswick,  à  mi-chemin  environ  entre  la  passe  de  Shippegan  et  l'entrée  de  la  baie  de 
Miramichi,  et  on  y  entre  du  golfe  Saint-Laurent  par  les  goulets  connus  sous  les  noms 
de  "  Nord,"  "  Sud  "  et  "  les  vieux  Goulets."  Le  havre  a  quelque  6  milles  de  long  sur 
l  de  mille  à  1  mille  au  plus  de  large,  mais,  excepté  dans  les  chenaux  de  la  rivière 
(North  and  South  Tracadie  rivers)  et  dans  les  chenaux  entrant  des  différentes  passes, 
n'est  qu'un  haut  fond  presque  à  sec  à  l'eau  basse  des  grandes  marées. 

Pour  apporter  des  facilités  de  quaiage  au  district  qui  est  grand  et  populeux,  conte- 
nant en  tout  2,000  habitants,  un  quai  public  d'embarquement  de  1,430  pieds  de  long 
s'étendant  à  l'extrémité  du  chenal  de  la  passe  du  nord  fut  construit  durant  l'année 
financière  1894,  les  matériaux  pour  cet  ouvrage  ayant  été  achetés  durant  1892-93. 

L'ouvrage  consiste  en  une  culée  ou  approche  en  pierre,  de  250  pieds  de  long,  en 
28  caissons  de  20  par  25  pieds,  en  un  caisson  de  40  par  25  pieds,  et  en  29  travées  ou 
ouvertures  de  20  pieds  chacune  recouvertes  par  7  solives  de  plancher  de  10  par  12 
pouces,  le  dessus  entier  de  l'ouvrage  étant  recouvert  avec  un  plancher  en  madriers  de 
trois  pouces.  Les  caissons  et  l'approche  sont  bâtis  en  bois  rond  en  caissons  ouverts, 
et  sont  complètement  lestés,  leurs  côtés  étant  garnis  de  défenses,  couronnés,  etc. 

En  1900-1901,  une  pile  en  caissons  de  50  pieds  de  long  et  de  27  pieds  de  large,  qui 
se  trouve  près  du  bout  du  quai,  fut  réparée,  en  partie  reconstruite  et  reliée  au  quai 
principal.  On  plaça  15  nouvelles  traversines  et  autant  de  solives  ;  le  dessus  fut  couvert 
en  madriers  d'épinette  de  3  pouces  et  la  façade  en  talus  fut  lambrissée  en  pièces  de 
bois;  tandis  que  la  façade  verticale  fut  protégée  par  des  défenses  en  épinette  de  10 
pouces  carrés.  Sept  solives  en  pruche  furent  posées  et  un  plancher  fut  construit  sur 
l'espace  entre  la  tête  du  quai  et  le  quai.  Soixante-cinq  verges  cubes  de  lest  furent 
mises  dans  le  quai.  Le  dessus  du  vieux  quai  fut  réparé  et  487  pieds  linéaires  de  cou- 
ronnement furent  ajoutés  sur  le  côté  sud  et  286  pieds  linéaires  sur  le  côté  nord.  Soix- 
ante et  dix-sept  madriers  de  3  pouces  furent  ajoutés  pour  réparer  le  vieux  plancher  ; 
cinq  organeaux  furent  en  outre  placés  le  long  du  quai. 

En  1901-02,  on  compléta  le  plancher  diagonal  sur  une  largeur  de  10  pieds  et  1 
pouce,  et  une  longueur  de  1,318  pieds. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  il  fut  encore  nécessaire  de  faire  des  répara- 
tions ;  pendant  une  marée  d'une  force  exceptionnelle,  huit  piles  se  brisèrent  au-dessus 
de  leur  plancher  à  lest,  et  furent  levées  par  la  mer  de  3  pouces  à  un  pied.  Le  lest  fut 
enlevé  de  sept  de  ces  piles,  qui  furent  ainsi  remises  en  place  et  assujetties  au  moyen  de 
tirants  de  fer,  accrochés  aux  pièces  en  dessous  du  plancher  à  lest  et  boulonnées  aux 
pièces  supérieures.  La  huitième  pile  qui  n'avait  été  que  légèrement  déplacée  fut  seule- 
ment  solidée  avec  des  tirants  de  fer. 

De  plus  200  verges  cubes  de  lest  furent  déposées  dans  l'ouvrage  et  24  défenses,  425 
pieds  linéaires  de  pièce  de  couronnement,  65  pieds  linéaires  de  madriers  du  tablier  et 
19  pieds  de  madrier  de  2  pouces  furent  renouvelés. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $844.66. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $7,163.04. 
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TYNEMOUTH. 

La  crique  de  Tynemouth,  comté  de  Saint- Jean,  à  21  milles  à  l'est  de  la  ville  de 
Saint-Jean,  est  un  des  nombreux  petits  havres  desséchés  à  l'eau  basse,  que  l'on  trouve 
des  deux  côtés  de  la  baie  de  Fundy,  qui  ne  sont  utiles  qu'à  cause  des  grands  écarts  de 
la  marée.  Les  marées  s'élèvent  ici  à  environ  28  pieds.  A  l'intérieur" , d'une  grève  de 
gravier  et  de  pierre,  se  trouve  un  bassin  de  marée,  accessible  aux  petits  vaisseaux  à 
l'eau  haute,  par  une  ouverture  située  à  l'extrémité  de  la  grève. 

En  1874-75,  le  ministère  bâtit  un  quai  solide  en  caissons  sur  le  rivage  avancé  de 
la  falaise  pour  empêcher  les  vaisseaux  de  toucher  terre  à  cet  endroit. 

En  1882-83,  un  autre  ouvrage  pour  conserver  le  chenal  fut  bâti  sur  la  pointe  de 
la  grève  du  côté  opposé. 

En  1894-95,  une  somme  de  $225  fut  employée  pour  remplacer  quelques-unes  des 
défenses  et  couvrir  le  quai  de  l'est,  et  pour  enlever  une  partie  d'une  couche  rocheuse 
obstruant  le  chenal. 

En  1897-98,  une  somme  de  $510  fut  dépensée  pour  extraire  813  verges  cubes  de 
galets  d'un  haut-fond  obstruant  l'entrée  et  pour  effectuer  de  menues  réparations  au 
quai  de  l'ouest. 

Le  port  est  formé  par  une  longue  grève  s'étendant  du  côté  ouest  de  la  crique. 
Durant  des  tempêtes  violentes,  la  crête  de  la  grève  fut  emportée  sur  une  hauteur  de 
5  pieds,  sur  une  longueur  de  300  pieds. 

En  1900-1901,  afin  d'empêcher  l'extension  de  la  grève  et  de  rendre  le  port  moins 
dangereux,  un  ouvrage  de  protection  en  pilotis  et  madriers,  formé  de  3  éperons,  de  41 
pieds  de  long,  fut  construit  sur  une  longueur  de  345  pieds. 

Près  de  l'éperon  en  caisson  du  brise-lames  de  l'ouest,  une  pile  de  68  pieds  de  long 
et  de  16  pieds  de  large  fut  réparée  sur  une  longueur  de  52  pieds  ;  de  nouvelles  plates- 
formes  à  lest  et  du  lest  furent  placés,  ainsi  que  de  nouvelles  solives  ;  une  partie  du 
plancher  fut  renouvelée,  ainsi  que  dix  nouvelles  défenses. 

Des  blocs  furent  placés  entre  les  parements  pour  retenir  le  lest,  13  nouvelles  dé- 
fenses furent  posées  et  le  garde-lames  réparé. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  le  corps  principal  de  la  jetée  ouest  fut  ex- 
haussé de  2  pieds  sur  une  distance  de  116  pieds,  5  pieds  de  lest  y  furent  déposés  et  un 
nouveau  tablier  fut  construit  ;  l'éperon  fut  aussi  exhaussé  de  deux  rangs,  chargé  de 
lest  et  couvert;  l'extrémité  intérieure  fut  nivelée  et  exhaussée  d'un  rang.  Trois  nou- 
velles défenses  furent  ajoutées  sur  la  jetée  est,  et  celles  qui  étaient  détachées  furent 
boulonnées.  La  chaussée  conduisant  à  cette  jetée  fut  réparée,  sur  une  longueur  de  50 
verges.  Le  haut-fond  qui  obstruait  l'entrée  du  havre  fut  enlevé  ;  le  chenal  est  main- 
tenant 45  pieds  plus  large  et  2  pieds  plus  profond  qu'avant  le  creusage  de  ce  haut- 
fond. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1903,  était  de  $8,241.57. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $1,001. 

SALMON  RIVER   (SUPERIEURE). 

Salmon-River,  autrement  appelée  Aima,  terminus  du  chemin  de  fer  Albert-Sud, 
est  situé  dans  le  comté  d'Albert,  à  5  milles  de  la  baie  du  Rocher  et  2  milles  de  l'anse 
aux  Harengs.  D'Alma,  le  bois  est  expédié,  soit  par  des  cabotiers  à  Saint-Jean  pour 
être  transbordé,  soit  transporté  directement  aux  navires  de  haute  mer  mouillés  au 
large  de  l'île  aux  Meubles,  ou  dans  la  rade  de  l'anse  aux  Harengs.  Afin  de  protéger 
les  cabotiers  amarrés  en  dedans  de  l'embouchure  de  la  rivière,  à  des  quais  appartenant 
à  des  particuliers,  qui  peuvent  recevoir  quatre  ou  cinq  vaisseaux,  le  ministère,  en  1883 
et  1884,  a  bâti  un  brise-lames  d'une  largeur  moyenne  de  2ô  pieds  et  de  180  pieds  de 
long.  En  1886-87,  ce  brise-lames  a  été  allongé  jusqu'à  une  longueur  de  420  pieds.  A 
cause  de  sa  position  il  traverse  la  course  des  détritus  provenant  du  littoral.  En 
conséquence,  la  plage  s'est  allongée  de  près  de  500  pieds  sur  le  côté  exposé  à  recevoir 
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ces  matières,  qui,  après  s'être  déposées  amplement  le  long  du  dehors  du  brise-lames 
font  à  présent  la  même  chose  sur  son  extrémité.  C'est  pourquoi,  en  dedans  de  la 
pointe  du  brise-lames,  il  s'était  formé  une  barre  haute  de  11  pieds  qui  traversait 
presque  l'embouchure  de  la  rivière.  A  l'aide  d'un  éperon  temporaire,  produisant  de 
l'affouillement,  le  chenal  qui  s'était  contracté  à  une  largeur  de  34  pieds,  s'élargissait 
à  125  pieds  durant  avril  et  mai  de  1900,  mais  la  batture  se  reforma  bientôt. 

Le  6  août  1902,  un  contrat  fut  signé  pour  la  construction  d'un  prolongement,  104 
pieds  de  long  et  30  pieds  de  large  sur  le  sommet,  construit  en  caissons  à  joints  clos, 
avec  façade  talutée  sur  le  côté  exposé  à  la  mer.  A  la  fin  de  l'exercice  de  1902-03,  le 
dragage  pour  les  fondations  était  terminé,  et  l'ouvrage  en  bois  était  commencé. 

Au  30  juin  1903-04,  l'ouvrage  était  construit  jusqu'au  23e  rangs,  ou  à  quatre  pieds 
au-dessous  du  niveau  du  couronnement. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1903,  était  de  $11,384.70. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $3,455. 

wilson's-beach. 

Ce  que  l'on  appelle  ainsi  est  un  établissement  de  pêche,  dans  un  petit  renforce- 
ment de  la  côte  ouest  de  Campobello,  île  de  la  Baie  de  Fundy,  comté  de  Charlotte. 
Entre  1874  et  1878,  on  a  construit  à  Wison's-Beach,  un  brise-lames  long  de  375  pieds, 
pour  abriter  l'anse,  aux  frais  communs  des  gouvernements  fédéral  et  local.  Le  bras 
extérieur  du  brise-lames  s'étant  détérioré  et  l'anse  s'étant  remplie  d'alluvion,  on  fit  des 
préparatifs  en  1899-1900,  pour  réparer  l'extrémité  intérieure,  sur  une  longueur  de  248 
pieds,  et  ces  travaux  ont  été  presque  complétés  durant  l'année  suivante,  1900-01.  On 
s'est  ainsi  procuré  une  quantité  de  matériaux  pour  allonger,  à  eau  plus  profonde,  l'ex- 
trémité extérieure  délabrée. 

En  1901-02,  on  a  terminé  la  restauration  de  l'extrémité  intérieure.  La  pile  n°  1 
de  la  partie  à  reconstruire,  longue  en  moyenne  de  80  pieds  et  large  de  36,  consistant 
surtout  en  charpente  de  bois  dur,  a  aussi  été  commencée,  et  à  la  fin  de  juin,  8  rangs  de 
ses  pièces  étaient  en  place.    On  a  aussi  livré  une  quantité  de  bois. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  la  pile  n°  1  a  été  allongée  jusqu'à  130  pieds 
sur  le  dehors,  montée  jusqu'au  26e  rang  à  l'extrémité  intérieure  et  jusqu'au  23e  à  l'ex- 
trémité extérieure.    La  pile  n°  2  a  été  montée  jusqu'au  23e  rang. 

En  1903-04,  la  superstructure  de  la  pile  n°  1  fut  complétée;  la  pile  n°  2  fut  cons- 
truite à  sa  pleine  hauteur,  à  l'exception  des  pièces  requises  pour  la  raccorder  à  la  pile 
n°  3;  la  pile  n°  3  fut  commencée  et  construite  jusqu'au  10e  rang. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1903  était  de  $30,678.69. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $8,055.15. 


PROVINCE  DE  QUEBEC. 

AMHERST. 

Le  village  d'Amherst  est  situé  à  l'extrémité  est  de  l'île  Amherst,  laquelle  fait  partie 
du  groupe  des  Iles  de  la  Madeleine,  dans  le  golfe  Saint-Laurent,  dans  le  comté  de 
Gaspé. 

Amherst  est  un  port  d'une  importance  considérable.  Deux  steamers  voyageant 
entre  Pictou,  Souris  et  les  Iles  de  la  Madeleine  font  escale  à  Amherst,  deux  fois  par 
semaine. 

La  jetée  commencée  en  1900  fut  construite  jusqu'à  une  longueur  de  188  pieds,  en 
1901-02. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  cette  jetée  fut  prolongée  de  250  pieds,  ce  qui 
lui  donne  une  longueur  totale  de  488  pieds,  y  compris  une  culée  de  50  pieds  de  long. 
La  longueur  moyenne  est  de  26£  pieds  et  la  hauteur,  25  pieds. 
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A  l'extrémité  du  large,  la  profondeur  de  l'eau  est  de  17  pieds  à  l'eau  basse  des 
marées  du  printemps. 

L'ouvrage  entier  est  construit  en  caissons  protégés  à  tous  les  8  pieds  par  des  dé- 
fenses de  bois  dur.  Les  pièces  de  parements,  à  partir  de  3  pieds  au-dessous  de  l'eau 
basse,  sont  en  bouleau  de  12  x  12  pouces 

Il  se  produisit  un  tassement  de  4  à  6  pieds  dans  les  fondations  en  caissons,  et  du 
lest  de  pierre  fut  posé  sur  le  côté  est  de  la  jetée,  pour  empêcher  l'afïouillement. 

L'approche,  625  pieds  de  long,  construite  en  mai  et  juin  1901,  était  trop  basse  et 
trop  étroite,  et  ayant,  de  plus,  en  partie  été  emportée  par  la  mer,  fut  reconstruite  8 
pieds  plus  haute  et  large  de  26£  pieds  en  moyenne;  le  sommet  fut  nivelé  avec  du  sable 
et  gravier. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $4,476.32. 

ANSE-À-BEAUFILS. 

L'Anse-à-Beaufils,  comté  de  Gaspé,  est  située  sur  le  golfe  Saint-Laurent,  six  milles 
au  sud  de  Percé. 

La  somme  de  $496.80  fut  dépensée  pour  enlever  des  cailloux  dangereux. 

ANSE-AUX-GASCONS . 

L'Anse-aux-Gascons  est  située  sur  la  côte  nord  de  la  Baie-des-Chaleurs,  dans  le 
comté  de  Bonaventure. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  somme  de  $2,765.50  fut  dépensée  pour 
construire  une  approche  au  brise-lames. 

ANSE-DU-CAP. 

L'Anse-du-Cap  est  située  dans  le  comté  de  Gaspé.  Durant  le  dernier  exercice  fi- 
nancier la  somme  de  $100  fut  dépensée  pour  enlever  des  cailloux  du  havre. 

ANSE-SAINT- JEAN. 

L'Anse- Saint- Jean  est  située  sur  la  rive  nord  de  la  rivière  Saguenay,  25  milles 
au-dessus  de  son  embouchure. 

La  construction  du  quai  fut  commencée  par  le  gouvernement  provincial  en  1876, 
et  continuée  par  le  gouvernement  fédéral  durant  les  années  de  1879-80-1880-81.  Le 
montant  payé  par  le  gouvernement  provincial  et  la  municipalité  est  de  $1,700. 

En  1881-82  la  partie  supérieure  du  quai  fut  complétée  au  coût  de  $1,091.72;  le 
quai  avait  alors  une  longueur  de  366  pieds  et  une  largeur  de  26,  la  pile  du  large  avait 
50  pieds  par  40  et  33  pieds  de  haut. 

En  1884-85,  le  quai  fut  réparé  au  coût  de  $94.45. 

En  1886-87*  la  somme  de  $865.28  fut  dépensée  pour  construire  un  plan  incliné  mo- 
bile, une  remise  de  40  x  28  pieds,  et  pour  renouveler  une  partie  du  tablier. 

En  1890-91  la  partie  du  quai  où  il  s'était  produit  un  tassement  fut  exhaussée  de 
2£  à  3  pieds,  sur  une  longueur  de  135  pieds  et  le  tablier  fut  renouvelé  ;  du  lest  fut 
déposé  dans  la  partie  est  du  quai,  et  la  remise  réparée  au  coût  total  de  $999.42. 

De  1892  à  1897  des  réparations  furent  faites,  le  tablier  achevé  et  la  façade  est  du 
caissonnage  lambrissée. 

En  1899,  un  plan  incliné  fut  construit  sur  le  côté  est  du  quai,  75  pieds  de  long  à 
la  base  et  25  sur  le  sommet,  14  pieds  de  large  et  rempli  de  lest  de  pierre  ;  le  tablier  fut 
renouvelé  sur  une  longueur  de  200  pieds.    Dépense  totale,  $1,000.27. 

En  1899-1900  les  50  pieds  extérieurs  du  quai  furent  lambrissés  et  200  pieds  de  ta- 
blier furent  renouvelés  au  coût  total  de  $501. 

En  1902-03,  des  réparations  furent  faites  au  tablier,  au  nouveau  plan  incliné,  au 
lambrissage  et  à  la  remise.    Dépense  totale,  $657.91. 
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En  1903-04,  une  pile,  24  pieds  de  long,  50  de  large  et  34  de  haut,  fut  construite 
dans  13  pieds  d'eau  à  l'eau  basse  du  printemps.  Cette  pile  est  en  caissons  de  bois  rond 
à  parements  ouverts,  avec  défenses  de  8  x  10  pouces  à  tous  les  8  pieds,  et  lambrissée, 
sur  les  deux  angles  extérieurs,  avec  du  bois  de  8  pouces. 

Les  solives,  10  x  11  pouces,  sont  prêtes  à  recevoir  le  tablier. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $3,048.04. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904  est  de  $17,190.02. 

BAIE-SAINï-PAUL. 

La  Baie-Saint-Paul  est  située  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  dans  le  comté  de 
Charlevoix,  60  milles  en  aval  de  Québec. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  des  réparations  considérables  furent 
faites  à  la  façade  ouest  du  quai,  où  les  pièces  de  parements  avaient  été  brisées  par  la 
glace,  pendant  une  forte  tempête  du  printemps  de  1903.  La  partie  endommagée  avait 
125  pieds  de  long  et  12  pieds  de  haut. 

Une  quantité  de  cailloux  furent  aussi  enlevés  du  chenal  conduisant  au  quai. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $3,279.66.  " 

BELŒIL. 

Belœil  est  un  village  incorporé  du  comté  de  Verchères,  sur  la  rive  nord  de  la  rivière 
Richelieu;  c'est  un  point  d'arrêt  du  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc,  21  milles  au  nord- 
est  de  Montréal.  Le  village  contient  un  bureau  de  l'express,  un  magasin,  deux  hôtels, 
une  scierie  et  les  usines  de  la  "  Hamilton  Powder  Company  ".  La  population  est  de 
400  habitants. 

La  rivière  Richelieu  prend  sa  source  dans  le  lac  Champlain,  à  l'extrémité  nord,  et 
après  un  cours  de  80  milles  se  jette  dans  le  Saint-Laurent,  à  Sorel.  Elle  est  plus  large 
et  le  courant  est  plus  rapide  sur  la  première  partie  de  son  cours  que  vers  son  embou- 
chure. La  rivière  Richelieu  est  une  des  voies  importantes  de  navigation  entre  le  Saint- 
Laurent  et  la  rivière  Hudson. 

Au  sud  du  pont  du  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc,  qui  traverse  la  rivière  à  cet 
endroit,  le  gouvernement  a  construit  plusieurs  piles  et  posé  des  estacades  sur  les  deux 
côtés  du  chenal,  pour  faciliter  le  passage  des  bateaux  qui  descendent  le  courant  et  pas- 
sent dans  l'ouverture  étroite  du  pont-levis,  pour  les  empêcher  d'aller  s'échouer  sur  les 
hauts-fonds  avoisinants. 

Il  y  a  8  piles,  ou  quatre  de  chaque  côté  du  chenal,  placées  à  une  distance  de  80  à 
100  pieds  l'une  de  l'autre.  * 

De  1885  à  1888,  quelques  réparations  furent  faites  aux  estacades  au  coût  total  dé 
$353.43. 

En  1890-91,  trois  piles  furent  reconstruites  à  partir  de  la  ligne  d'eau,  et  de  légères 
réparations  furent  faites  aux  estacades  au  coût  total  de  $1,500.35. 

En  1891-92,  deux  autres  piles  furent  reconstruites  à  partir  de  la  ligne  d'eau,  au 
coût  de  $1,193.38. 

En  1895-96,  de  légères  réparations  furent  faites  aux  estacades,  au  coût  de  $144.79. 

En  1896-97,  on  s'aperçut  que  les  piles  de  direction,  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière, 
construites  depuis  plusieurs  années,  étaient  dans  un  si  mauvais  état  qu'il  était  inutile 
de  les  réparer,  et  on  décida  de  reconstruire  ces  ouvrages  de  direction  sur  un  plan  nou- 
veau. 

Ces  nouveaux  ouvrages  consistent  en  un  mur  en  caissons  partant  de  la  culée  du 
pont  du  chemin  de  fer  en  montant,  et  suivant  une  courbe  de  15  degrés  sur  une  distance 
de  337  pieds  ;  à  enlever  les  quatre  vieilles  piles  et  les  estacades,  et  à  creuser  et  élargir  le 
chenal. 

Les  travaux  faits  à  la  journée  n'étaient  pas  achevés  le  30  de  juin  1904. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $1,261.50. 


iv  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  111 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

BERGERONNES. 

Les  Bergeronnes,  comté  de  Saguenay,  est  un  établissement  situé  sur  la  rive  nord 
du  Saint-Laurent,  à  18  milles  en  aval  de  Tadousac.  On  y  trouve  une  église,  un  bureau 
de  poste,  de  télégraphe,  quatre  scieries  et  deux  fromageries. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  on  commença  la  construction  d'une  jetée 
dans  la  rivière  des  Grandes-Bergeronnes  ;  cette  jetée,  ou  débarcadère,  aura  20  pieds  par 
30  et  17  pieds  de  haut,  construite  en  caissons  à  parements  ouverts  et  remplis  de  lest  de 
pierre. 

Les  grandes  mers  montent  de  16  pieds,  les  mortes-mers  de  9£  pieds. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $239.30. 

BERTHIER. 

Le  village  de  Berthier,  dans  le  comté  de  Montmorency,  est  situé  sur  la  rive  sud  du 
Saint-Laurent,  à  29  milles  en  aval  de  Québec. 

Un  commerce  considérable  de  produits  agricoles  se  fait  à  cet  endroit,  et  le  bateau 
Champion  y  fait  un  service  journalier  avec  Québec. 

Les  grandes  mers  montent  de  21  pieds,  les  mortes-mers  de  13  pieds. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  somme  de  $447.96  fut  dépensée  pour  poser 
du  bordage  d'épinette  rouge  de  3  pouces,  sur  le  côté  est  de  la  partie  du  quai  contiguë 
au  rivage,  sur  une  surface  de  3,270  pieds  carrés  ;  des  réparations  furent  aussi  faites  au 
tablier. 

BOIS-BRÛLÉ. 

L'anse  de  Bois-Brûlé  est  un  petit  établissement  de  pêche  au  sud  de  Douglastown, 
dans  le  comté  de  Gaspé. 

Comme  la  grève  servant  de  place  d'échouage  disparaissait  rapidement  sous  l'action 
de  la  mer,  on  décida  de  construire  une  pile  de  déviation.  Cette  pile  aura  90  pieds  de 
long,  22  de  large  et  12  de  haut.  Les  soixante  pieds  du  large  de  la  pile  ont  été  cons- 
truits. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $1,704.24. 

BONAVENTURE   (EST). 

Bonaventure  (est)  est  situé  dans  le  comté  de  Bonaventure. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  un  contrat  fut  passé,  pour  $15,690,  pour  la 
construction  d'un  brise-lames  à  cet  endroit.  Ce  brise-lames  aura  700  pieds  de  long  par 
20  pieds  de  large. 

Les  travaux  faits  à  la  fin  de  l'exercice  de  1903-04,  se  montaient  à  $5,000.03. 

BON-DÉSIR. 

Bon-Désir,  dans  la  municipalité  des  Bergeronnes,  est  situé  sur  la  rive  nord  du 
Saint-Laurent,  à  cinq  milles  à  l'est  du  village  des  Bergeronnes. 

La  baie  de  Bon-Désir  est  beaucoup  fréquentée  par  les  goélettes  venant  y  chercher 
des  cargaisons  de  bois  de  corde  et  de  commerce;  l'entrée  de  la  baie  est  obstruée  par  des 
cailloux,  dont  quelques-uns  des  plus  dangereux  ont  été  enlevés. 

La  dépense  s'est  élevée  à  $191. 

CACOUNA. 

Cacouna,  une  des  places  d'eau  les  mieux  connues  et  les  plus  fréquentées  du  Canada, 
est  située  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  dans  le  comté  de  Témiscouata,  à  120  milles 
en  aval  de  Québec. 

Les  grandes  mers  montent  de  20  pieds,  les  mortes-mers  de  12  pieds. 
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Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  de  juin  1904,  on  construisit  un  prolonge- 
ment au  quai  de  cet  endroit;  ce  prolongement  est  bâti  en  caissons  à  joints  clos,  remplis 
de  lest;  il  a  75  pieds  de  long,  30  pieds  de  large  et  une  hauteur  moyenne  de  19  pieds. 
L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  durant  les  mois  d'octobre  et  de  novembre,  au  coût  de 
$2,298.35. 

CAP  DE  LA  MADELEINE. 

Une  somme  de  $50  fut  dépensée  pour  enlever  quelques  60  verges  cubes  de  galet  de 
sur  la  grève,  à  l'ouest  de  l'embouchure  de  la  rivière  Madeleine,  dans  le  comté  de  Gaspé. 

CAP-DES-ROSIERS. 

La  somme  de  $101.19  fut  dépensée  pour  enlever  20  verges  cubes  de  roc  solide  et  200 
verges  cubes  de  cailloux,  afin  de  permettre  aux  bateaux  de  pêche  d'atterrir  sans  danger 
au  Cap-des-Kosiers,  dans  le  comté  de  Gaspé. 

CAP-SANTÉ. 

Cap- Santé,  le  chef -lieu  du  comté  de  Portneuf,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint- 
Laurent,  à  5  milles  en  aval  de  Portneuf  et  31  milles  en  aval  de  Québec.    . 

Les  grandes  mers  montent  de  144  pieds,  les  mortes-mers  de  8£  pieds. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  de  juin  1904,  quelques  légères  réparations 
furent  faites  au  quai  de  cet  endroit,  au  coût  de  $16.20. 

CHAMBORD. 

Chambord,  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  est  situé  sur  le  côté  sud-est  du  lac  Saint- 
Jean.  C'est  le  point  de  jonction  du  chemin  de  fer  du  Lac  Saint-Jean  et  Québec,  pour 
les  embranchements  de  Roberval  et  Chicoutimi. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  du  bois  a  été  acheté  en  vue  de  la  construction 
d'un  quai  à  cet  endroit. 

La  dépense  s'est  élevée  à  $1,541.67. 

CHAMPLAIN. 

Champlain,  un  village  du  comté  de  Champlain,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint- 
Laurent,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  15  milles  à  l'est  de 
Trois-Rivières.  On  y  trouve  une  église  catholique,  deux  bureaux  de  télégraphe,  9  ma- 
gasins, 2  hôtels,  une  scierie,  une  beurrerie,  etc.  La  distance  du  village  à  la  gare  du 
chemin  de  fer  est  d'un  mille  et  demi,  la  population  du  village,  en  1890,  était  de  810 
habitants,  celle  de  la  paroisse,  1,180. 

Afin  de  faciliter  le  commerce  par  eau,  le  ministère  décida  de  construire  un  quai 
à  cet  endroit. 

Au  mois  de  mai  1904,  un  vieux  quai,  la  propriété  de  M.  A.  Arcand,  fut  acheté, 
ainsi  que  le  terrain  et  le  chemin  y  conduisant,  pour  la  somme  de  $1,000.  Au  30  juin 
1904  on  s'était  procuré  du  bois,  pierre,  ciment,  fer,  etc.,  au  montant  de  $4,628.07. 

CHICOUTIMI. 

La  ville  de  Chicoutimi,  dans  le  comté  du  même  nom,  est  située  sur  la  rive  sud  de 
la  rivière  Saguenay,  7l£  milles  en  amont  de  Tadousac,  à  la  tête  de  la  navigation. 

Les  bateaux  de  la  Compagnie  de  navigation  Richelieu  et  Ontario  font  escale  ici, 
de  deux  à  six  fois  par  semaine. 

A  l'embouchrue  de  la  rivière  Chicoutimi,  un  mille  en  amont  de  la  jetée,  sont  si- 
tuées les  importantes  scieries  de  la  société  "  Price  Bros.",  qui  fait  un  commerce  d'ex- 
portation considérable  tant  en  Europe  qu'ailleurs.  La  société  pour  la  manufacture 
de  la  pâte  à  papier,  la  "  Chicoutimi  Pulp  Company  ",  possède  à  cet  endroit  deux  usines 
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d'une  capacité  totale  de  78,000  tonnes  par  année,  et  20  steamers  océaniques  viennent 
prendre  leur  chargement  ici. 

Construction. — La  jetée  fut  commencée  en  1873  par  la  "  St.  Lawrence  Tow  Boat 
Company  ",  elle  fut  transférée  au  gouvernement  qui  la  compléta  en  1874,  au  coût  de 
$14,193.40. 

De  1874  à  1882,  elle  fut  prolongée  et  améliorée  au  coût  total  de  $2,863.73.  Elle 
avnit  alors  282  pieds  de  long,  rapproche  avait  248  pieds  par  30  pieds  de  large  et  la  tête, 
ou  pile  extérieure,  avait  30  pieds  de  long  et  127  pieds  de  large,  formant  deux  ailes  de 
70  et  27  pieds  de  large  respectivement.  Sur  l'aile  de  70  pieds,  une  petite  bâtisse  de 
20  pieds  carrés  fut  construite  et  sert  de  salle  d'attente  et  de  bureau. 

La  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  extérieure  du  quai,  était  en  premier  de  10 
pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps,  mais  elle  est  maintenant  réduite  à  7  piecls 
à  cause  de  l'accumulation  du  bois  de  rebut  jeté  dans  la  rivière  Chicoutimi  par  les 
scieries,  à  son  embouchure. 

En  1883,  38  pieds  de  l'approche  furent  élargis,  des  deux  côtés,  par  dix  levées  en 
pierre  et  terre;  cette  partie  est  maintenant  occupée  par  la  gare  et  les  remises  du  chemin 
de  fer  Québec  et  Lac  Saint- Jean.  L'espace  entre  l'aile  de  70  pieds  et  le  rivage,  une 
distance  de  210  pieds,  fut  remplie  avec  du  bois  de  rebut  (slabs)  et  un  entrepôt,  40 
pieds  de  long  par  24  de  large,  y  fut  érigé  au  coût  total  de  $2,145.84.  Ce  n'est  qu'en 
1885  que  le  remplissage  fut  complété  de  niveau  avec  le  sommet  du  quai,  et  que  l'on 
construisit  un  tablier  sur  ce  prolongement.  Une  salle  d'attente  fut  aussi  construite 
sur  l'aile,  de  27  pieds. 

La  dépense  s'éleva  à  $2,042.11. 

En  1890,  on  commença  la  construction  d'un  mur  de  soutènement,  en  caissons,  large 
de  14  pieds,  le  long  du  remplissage  fait  en  1884,  et  le  tablier  fut  aussi  réparé. 

La  dépense  fut  de  $1,005.81. 

En  1891,  le  mur  de  soutènement  fut  achevé  ;  un  entrepôt,  28  x  29  pieds,  construit 
à  l'extrémité  sud  de  la  jetée,  et  le  tablier  réparé  en  plusieurs  endroits  au  coût  de  $1,- 
802.70. 

En  1897,  la  jetée  fut  encore  élargie  par  la  construction  d'un  ouvrage  en  caissons 
sur  la  façade  de  l'est,  30  pieds  de  large  et  210  pieds  de  long,  s'étendant  de  l'aile  de  27 
pieds  au  rivage.  Ce  nouveau  travail  est  rempli  de  lest  et  recouvert  d'un  tablier  en  épi- 
nette  rouge  de  3  pouces  ;  25  défenses  furent  placées  le  long  de  sa  façade.  Du  bordage 
fut  posé  sur  une  longueur  de  50  pieds,  sur  le  côté  nord  de  la  jetée. 

La  dépense  totale  fut  de  $4,992.96. 

La  jetée  maintenant  a  245  pieds  de  long  et  130  de  large  ;  à  son  extrémité  exté- 
rieure le  tablier  est  à  29  pieds  au-dessus  du  fond  de  la  rivière,  et  la  profondeur  de  l'eau 
est  environ  8  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

Eéparations. — En  1883-04,  de  légères  réparations  furent  faites  au  tablier,  etc.,  au 
coût  de  $288.55. 

En  1887,  un  plan  incliné  fut  construit  à  l'extrémité  extérieure  du  quai,  la  salle 
d'attente  fut  peinturée  et  quelques  autres  légères  réparations  faites  au  coût  total  de 
$1,390.34. 

En  1889,  le  tablier  fut  presqu'entièrement  renouvelé  et  6  défenses  furent  posées  le 
long  de  sa  façade  extérieure,  le  tout  au  coût  de  $1,631.65. 

En  1892  et  1893,  le  tablier  fut  enlevé  sur  une  longueur  de  210  pieds  et  une  lar- 
geur de  110,  et  un  nouveau  tablier  en  épinette  rouge  de  5  pouces  fut  posé  ;  le  côté  est  de 
la  jetée  fut  exhaussé  de  18  pouces;  la  salle  d'attente  fut  peinturée  à  l'intérieur  et  à 
l'extérieur,  et  des  poteaux  d'amarrage  furent  posés. 

La  dépense  encourue  durant  ces  deux  exercices  a  été  de  $3,024.04. 

En  1894,  la  somme  de  $1,999.60  fut  dépensée  pour  construire  un  plan  incliné  mo- 
bile, et  pour  acheter  deux  treuils  à  engrenage,  nécessaires  pour  son  fonctionnement. 
Durant  les  exercices  financiers  de  1895  et  de  1896,  une  partie  de  la  façade  du  large  et 
toute  la  façade  est  furent  lambrissées  à  neuf  avec  du  bordage  d'épinette  rouge  de  6 
pouces,  et  une  partie  du  tablier  non  complétée  en  1893,  fut  construite. 
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La  dépense  durant  ces  deux  exercices  a  été  de  $3,991.88. 

En  1898,  la  somme  de  $239.79  fut  dépensée  en  petites  réparations  au  tablier,  bâ- 
tisses, etc. 

En  1899,  un  entrepôt  pour  le  beurre  et  le  fromage,  60  par  30  pieds,  fut  construit 
sur  le  côté  sud  de  la  jetée.  Une  partie  du  tablier  fut  aussi  renouvelée.  L'ouvrage  fut 
fait  à  la  journée  au  coût  total  de  $1,499.27.  En  1900,  la  jetée,  sur  toute  son  étendue, 
fut  exhaussée  de  2  à  5  pieds,  du  lest  de  pierre  fut  déposé  dans  l'extrémité  du  large,  qui 
fut  aussi  lambrissée  avec  de  l'épinette  rouge  et  couverte  avec  du  madrier  de  3  pouces, 
le  tout  au  coût  total  de  $5,050.59. 

En  1900-01,  un  nouveau  tablier  en  épinette  rouge  de  3  pouces  fut  posé  sur  une 
longueur  de  210  pieds  et  une  largeur  de  45  pieds.  La  partie  nord  de  la  jetée  fut  lam- 
brissée et  les  entrepôts  peinturés. 

La  dépense  fut  de  $1,012.12. 

Durant  l'exercice  financier  de  1901-02,  on  a  démoli  les  vieilles  bâtisses  sur  la  jetée 
et  on  a  construit  un  entrepôt  de  60  par  30  pieds,  et  une  salle  d'attente  de  25  par  25 
pieds.  Ces  deux  bâtisses  sont  couvertes  en  fer  galvanisé  et  peinturées  de  trois  cou- 
ches, à  l'intérieur  et  à  l'extérieur.  Sur  le  côté  nord  de  la  jetée  6  défenses  furent  posées 
et  cinq  poteaux  d'amarrage  renouvelés. 

La  dépense  a  été  de  $1,513.34. 

En  1903-04,  le  bordage  des  deux  angles  extérieurs  du  quai  fut  renouvelé  avec  du 
bois  dur  ;  de  nouvelles  défenses  furent  posées  sur  la  tête  de  la  jetée  ;  le  tablier  fut  ré- 
paré, une  partie  du  vieux  plancher  de  l'approche,  sur  le  rivage,  fut  enlevée  et  rempla- 
cée par  du  gravier,  et  quelques  autres  légères  réparations  furent  faites. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $1,045.03. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $53,051.82. 

Les  grandes  mers  montent  de  17  pieds,  les  mortes-mers,  de  9  pieds. 

CLARK-CITY  (SEPT-ILES). 

Clark-City  est  le  nom  d'un  nouvel  établissement  récemment  fondé  sur  le  côté  ouest 
de  la  baie  des  Sept-Iles,  dans  le  comté  de  Chicoutimi  et  Saguenay,  sur  la  côte  nord  du 
Saint-Laurent,  environ  330  milles  en  aval  de  Québec. 

En  1902,  la  Société  "  North  Shore  Power,  Kailway  and  Navigation  "  fit  l'acquisi- 
tion de  forêts  considérables  et  commença  la  construction  de  scieries  et  d'usines  pour  la 
préparation  de  la  pulpe  de  bois,  sur  la  rivière  Sainte-Marguerite  qui  se  jette  dans  le 
Saint-Laurent,  à  une  courte  distance  de  la  baie  des  Sept-Iles. 

L'emplacement  de  ces  scieries  et  usines  est  environ  à  9  milles  de  la  côte,  et  pour 
faciliter  l'expédition  de  ses  produits,  la  compagnie  a  construit  un  chemin  de  fer,  de  ses 
usines  à  la  Pointe-Noire,  sur  le  côté  ouest  de  la  baie  des  Sept-Iles,  près  de  son  entrée 
dans  le  Saint-Laurent,  où  elle  commença  aussi  la  construction  d'une  grande  jetée. 

La  baie  forme  un  grand  havre  profond  et  bien  abrité,  où  il  ne  manque  que  des 
quais.  En  1904,  le  ministère  décida  de  construire  une  jetée  comme  ouvrage  d'impor- 
tance publique,  et  de  rembourser  à  la  compagnie  les  dépenses  encourues  par  elle  à  ce 
sujet;  la  compagnie  transféra  alors  au  gouvernement  l'emplacement  de  la  jetée  et  le 
chemin  y  conduisant. 

Les  ouvrages  faits  par  la  compagnie  consistent  en  une  approche  en  terre  et  pierre, 
546  pieds  de  long  et  30  de  large  au  sommet,  dont  les  côtés  sont  construits  à  déclin  de  1 
dans  1,  et  ayant  une  hauteur  moyenne  de  20  pieds;  une  construction  en  caissons  à{ 
joints  clos,  200  pieds  de  long,  30  de  large  et  20  de  haut,  mise  en  place  et  chargée  de  lest;{ 
le  bois  pour  la  charpente  d'une  construction  analogue,  mais  non  assemblée,  et  pour  les- 
quels la  compagnie  recevra  la  somme  de  $34,433.95. 

Les  matériaux  livrés  consistent  en  épinette,  pin,  cèdre  et  une  quantité  de  fer  pour 
lesquels  la  compagnie  sera  payée  la  somme  de  $21,485.34.  La  construction  de  la  jetée  se 
continue  par  la  compagnie,  sous  la  surveillance  d'un  ingénieur  de  ce  ministère,  et  les 
paiements  seront  faits  sur  production  des  comptes'  et  autres  pièces  justificatives,  certi- 
fiés. 
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Lorsqu'elle  sera  achevée,  cette  jetée  aura  une  longueur  de  1,100  pieds  et  compren- 
dra :  une  approche  ou  levée  en  terre  et  pierre,  de  546  pieds  de  long,  telle  que  décrite 
ci-haut  ;  une  construction  en  caissons,  401  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large,  et  une  autre 
construction  en  caissons,  153  pieds  de  long  par  40  de  large.  La  profondeur  de  l'eau,  à 
l'extrémité  du  large,  sera  de  26  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

Les  grandes  mers  montent  de  15  pieds. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $25,000. 

CHLORYDORMES. 

La  somme  de  $187.15  fut  dépensée  pour  enlever  du  roc  dans  la  Petite-Anse,  ei; 
$198.81  pour  enlever  des  cailloux  dans  la  baie  du  Petit-Chlorydormes,  comté  de  Gaspé. 

COTEAU-DU-LAC. 

Le  village  de  Coteau-du-Lac,  dans  le  comté  de  Soulanges,  est  situé  sur  la  rive  nord 
du  Saint-Laurent,  trente-six  milles  en  amont  de  Montréal. 

Construction. — En  1888,  on  commença  la  construction  d'un  débarcadère  qui  fut 
terminé  en  1889,  au  coût  de  $6,918.71.  Il  consiste  en  une  tête  de  quai  en  caissons, 
longue  de  101  pieds  et  large  de  21  ;  un  prolongement  en  caissons,  40  pieds  de  long  et  47 
de  large,  construit  au  centre  de  la  tête,  vers  le  rivage,  et  une  approche  en  piles  et  tra- 
vées, 75  pieds  de  long  et  26  de  large.  Le  tablier  de  la  façade  extérieure  de  la  tête  est  à 
15  pieds  au-dessus  du  fond  de  la  rivière,  et  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  10  pieds  à 
l'eau  basse  ordinaire.  Sur  le  prolongement  est  un  entrepôt,  47  pieds  par  20,  avec  un 
passage,  en  dessous,  pour  les  voitures. 

Réparations. — En  1894-95,  de  légères  réparations  furent  faites  au  coût  de  $249.99. 

En  1896-97,  la  majeure  partie  des  solives  du  tablier  et  le  tablier  en  entier  furent 
renouvelés  au  coût  de  $694.58. 

En  1897-98,  des  réparations  furent  faites  au  bordage  des  angles,  aux  pièces  de  cou- 
ronnement, etc.,  au  coût  total  de  $200.41. 

En  1903-04,  la  tête  de  quai  étant  en  mauvais  état  fut  défaite  jusqu'à  la  ligne  de 
l'eau  basse,  et  reconstruite  en  caissons  à  joints  clos,  avec  du  bois  de  12  x  12  pouces. 

Le  travail,  fait  à  la  journée,  commença  au  mois  de  mars  1904,  et  n'était  pas  ter- 
miné le  30  de  juin. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  est  de  $914.36. 

ÎLE-AUX-GRUES. 

L'Ile-aux-Grues  est  située  dans  le  Saint-Laurent,  vis-à-vis  le  cap  Saint-Ignace,  dans 
le  comté  de  Montmagny,  environ  40  milles  en  aval  dé  Québec. 

Les  grandes  mers  montent  de  20  pieds,  les  mortes-mers  de  12  pieds. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  on  continua  le  travail  du  renouvellement  de 
la  superstructure  du  quai,  commencé  en  1902  ;  sur  une  longueur  de  270  pieds  et  une 
hauteur-  de  6^  pieds,  toutes  les  pièces  de  parements,  les  tirants  et  les  longrines,  ainsi 
que  le  tablier,  furent  renouvelés,  et  160  verges  cubes  de  lest  de  pierre  furent  ajoutées. 

Ces  travaux  furent  faits  à  Ta  journée  durant  les  mois  d'août,  septembre  et  octobre 
1903. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $3,496.07. 

DESCHAMBAULT. 

Deschambault,  comté  de  Portneuf,  est  un  village  florissant  situé  sur  la  rive  nord  du 
Saint-Laurent  et  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien,  à  41  milles  en 
aval  de  Québec.  Un  bateau  à  vapeur  fait  deux  fois  par  semaine  le  voyage  à  Québec, 
aller  et  retour. 
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Le  ministère  ayant  décidé  de  donner  à  l'entreprise  la  construction  du  quai,  la  dé- 
pense encourue,  durant  le  dernier  exercice  financier,  fut  pour  les  matériaux  achetés 
avant  cette  décision  et  pour  leur  livraison  à  Deschambault. 

Une  somme  de  $195  fut  aussi  dépensée  pour  réparer  l'approche  en  pilotis  et  la  met- 
tre en  position,  à  l'ouverture  de  la  navigation. 

La  dépense  totale  durant  le  dernier  exercice  est  de  $2,972. 

ÉCHOURIE. 

La  somme  de  $98.65  fut  dépensée  pour  enlever  des  cailloux  à  Echourie,  comté  do 
ôaspé. 

POINTE-AU-PÈRE. 

La  Pointe-au-Père,  dans  le  comté  de  Rimouski,  est  située  sur  la  rive  sud  du  Saint- 
Laurent,  6  milles  en  aval  de  la  ville  de  Rimouski.  C'est  un  des  rares  endroits  de  la  côte 
sud  où  on  trouve  l'eau  profonde  à  une  courte  distance  du  rivage. 

Une  échelle  de  marée  automatique  a  été  placée  ici,  il  y  a  quelques  années,  par  le 
ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  ;  il  y  a  aussi  un  phare  avec  une  lumière  à  gaz 
acétylène,  et  un  puissant  sifflet  d'alarme  à  air  comprimé. 

Le  8  novembre  1901,  un  contrat  fut  passé  avec  MM.  John  Heney  et  Smith  pour  la 
construction  de  la  première  section  (600  pieds)  d'une  jetée  à  eau  profonde. 

Les  travaux  furent  commencés  en  1902-03,  et  complétés  dans  les  premiers  jours  de 
juillet.  Le  prix  du  contrat  était  de  $57,821.  L'ouvrage  est  solidement  construit  en  cais- 
sons remplis  de  pierre;  il  a  une  longueur  de  600  pieds  et  une  largeur  de  40  pieds  à  la 
base;  les  façades  sont  droites  jusqu'à  5  pieds  au-dessous  de  l'eau  basse;  à  partir  de  ce 
point,  le  côté  est  construit  à  déclin  de  1  dans  4;  la  largeur  sur  le  sommet  est  de  32 
pieds.  Les  deux  côtés  sont  lambrissés  avec  du  bois  de  10  pouces.  A  l'extrémité  du 
large  il  y  a  18  pieds  d'eau  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

Le  17  de  mai  1904,  un  nouveau  contrat  fut  signé,  par  les  mêmes  entrepreneurs, 
pour  la  construction  d'un  prolongement  de  200  pieds.  A  la  fin  du  dernier  exercice 
financier,  une  des  piles  était  déjà  construite,  prête  à  être  mise  en  place.  Le  genre  do 
construction  est  le  même  que  celui  ci-haut  décrit. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $39,162.26. 

GEORGEVILLE. 

Georgeville,  un  village  du  comté  de  Stanstead,  est  situé  sur  le  côté  est  du  lac 
Memphremagog,  à  9  milles  de  Smith's-Mills,  au  sud  de  la  ville  de  Magog,  sur  la  ligne 
du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien,  et  à  13  milles  de  Stanstead,  sur  la  ligne  du  Bos- 
ton et  Maine. 

Cet  endroit  est  renommé  pour  la  beauté  de  son  lac  et  de  son  paysage  ainsi  que 
pour  ses  jolies  villas.  On  y  trouve  deux  temples  religieux,  épiscopalien  et  méthodiste, 
un  bureau  de  télégraphe,  deux  hôtels  et  deux  magasins.  C'est  un  port  d'entrée  impor- 
tant, tous  les  vaisseaux  voyageant  de  Magog  à  Newport  (Etat  du  Vermont)  y  font 
escale. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  1903-04,  la  somme  de  $78.57  fut  dépensée  pour 
réparer  le  tablier,  etc.,  du  quai. 

GRANDE-ENTRÉE. 

La  Grande-Entrée  est  située  à  l'extrémité  ouest  de  l'île  Cofiin.  La  somme  de  $26 
fut  dépensée  pour  ériger  une  grue  sur  l'angle  nord-ouest  du  quai  du  gouvernement. 

GRANDE-RIVIÈRE. 

La  Grande-Rivière,  comté  de  Gaspé,  est  située  sur  la  Baie-des-Chaleurs,  à  21  milles 
de  Percé. 
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La  somme  de  $965.79  fut  dépensée  pour  réparer  le  quai  de  cet  endroit.  Le  tablier 
sur  une  longueur  de  400  pieds,  fut  renouvelé  avec  du  madrier  de  3  pouces  ;  la  tête  du 
quai  fut  exhaussée  de  18  pouces  sur  une  longueur  de  75  pieds,  quelques  légères  répa- 
rations furent  faites  à  l'entrepôt  et  six  défenses  de  bois  dur  furent  placées  à  l'extré- 
mité du  large. 

GRANDES-BERGERONNES. 

Les  Grandes-Bergeronnes,  dans  le  comté  de  Saguenay,  sont  situées  sur  la  côte 
nord  du  Saint-Laurent,  18  milles  en  aval  de  Tadousac. 

L'embouchure  de  la  rivière  Grandes-Bergeronnes  étant  obstruée  par  des  cailloux, 
un  chenal  de  150  pieds  de  long  fut  creusé  jusqu'au  village,  une  distance  d'un  mille. 

La  dépense  totale  durant  les  années  1887,  1895,  1899,  1901  et  1902  est  de  $1,254.32. 

En  1902-03,  le  travail  fut  continué  à  la  journée,  au  coût  de  $398.77. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  1903-04,  l'ouvrage  fut  complété. 

Les  grandes  mers  montent  de  16  pieds,  les  mortes-mers  de  9  pieds  et  1J  pouce. 

La  dépense  en  1903-04,  est  de  $224.38. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $2,177.12. 

RIVIÈRE-VERTE. 

La  Kivière- Verte  coule  à  travers  la  paroisse  de  l'Ile- Verte  et  s*e  jette  dans  le  Saint- 
Laurent,  à  environ  trois  quarts  de  mille  de  l'Eglise  de  l'Ile- Verte. 

Au  printemps,  la  crue  des  eaux  cause  des  dommages  considérables  aux  moulins  et 
aux  terrains  riverains.  Pour  remédier  à  cet  état  de  choses,  on  décida  de  creuser  le 
chenal  de  la  rivière,  afin  de  faciliter  le  cours  de  l'eau.  ,  Un  chenal,  800  pieds  de  long  et 
20  pieds  de  large,  fut  creusé  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière  ;  environ  1,200  verges  cubes 
de  terre  et  de  roc  furent  enlevées. 

Une  digue,  200  pieds  de  long,  8  pieds  de  haut,  16  pieds  de  large  à  la  base  et  8  au 
sommet,  fut  construite  en  caissons  à  parements  ouverts,  remplis  de  pierre.  La 
façade  extérieure  est  lambrissée  à  joints  clos. 

Ces  travaux  furent  faits  à  la  journée  pendant  les  mois  de  novembre  1903,  et  mai 
et  juin  1904.     La  dépense  s'est  élevée  à  $3,698.76. 

ANSE-GRIFFIN. 

L'Anse-Griffin,  comté  de  Gaspé,  est  située  à  17  milles  au  nord-ouest  du  Cap-Gaspé. 

Les  tempêtes  du  nord-est  ayant  formé  une  barre  de  gravier  à  l'entrée  de  la  rivière, 
les  platins  et  une  partie  du  village  furent  inondés,  ce  qui  causa  un  dommage  considé- 
rable aux  établissements  de  pêche  et  autres  propriétés.  Un  chenal  fut  creusé  au  tra- 
vers de  la  barre  et  un  déversoir,  170  pieds  de  long,  22  pieds  de  large  et  d'une  hauteur 
moyenne  de  11  pieds,  fut  construit  pour  diriger  le  cours  de  l'eau  dans  le  chenal. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  la  somme  de  $1,999.06  fut  dépensée  à  cette  fin. 

LES    MEULES. 

Les  Meules  est  un  village  situé  sur  l'île  aux  Meules,  4  milles  à  l'est  de  l'Etang  du 
Nord.  Sa  population  est  en  grande  partie  composée  de  cultivateurs  écossais  et  de  pê- 
cheurs acadiens. 

Depuis  des  années  le  fret  destiné  aux  îles  de  la  Madeleine  a  été  débarqué  ici  et  le 
besoin  d'un  débarcadère  se  faisait  grandement  sentir. 

Durant  l'exercice  financier  de  1901-02,  une  approche,  longue  de  605  pieds,  large 
de  25  à  50  pieds,  et  d'une  hauteur  moyenne  de  9|  pieds,  sur  la  face  extérieure,  a  été 
bâtie  le  long  du  côté  est  du  Cap-aux-Meules. 

La  face  extérieure  de  l'approche,  exposée  aux  fortes  tempêtes  de  l'est  venant  de 
l'Atlantique,  est  protégée  par  des  billes  d'épinette,  fendues,  maintenues  par  deux  rangs 
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de  moises,  renforcées  par  des  traversines  et  une  file  de  pieux  doubles.  Un  couchis  de 
fascines  a  été  placé  sous  la  charge  de  pierre  que  l'on  a  tirée  du  cap. 

En  1903-04,  le  quai  fut  prolongé  sur  une  distance  de  200  pieds  sur  une  largeur 
moyenne  de  28  pieds  et  une  hauteur  de  22  pieds;  six  pieds  de  la 'superstructure  du  der- 
nier encaissement  de  100  pieds  ne  sont  pas  encore  terminés.  La  profondeur  de  l'eau,  à 
l'extrémité  du  large,  est  maintenant  de  14  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $9,408.76. 

Les  grandes  mers  montent  de  4  pieds,  les  mortes-mers  de  2  pieds. 

GRONDINES. 

Les  Grondines,  comté  de  Portneuf,  est  un  village  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint- 
Laurent,  à  48  milles  en  amont  de  Québec. 

Le  ministère  ayant  décidé  de  donner  à  l'entreprise  la  construction  du  nouveau 
quai,  les  dépenses  encourues  durant  le  dernier  exercice  furent  pour  les  matériaux 
achetés,  antérieurement  à  cette  décision. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $4,395.60. 

GROSSE-ROCHE. 

Grosse-Roche,  aussi  appelé  Sacré-Cœur,  est  situé  dans  le  comté  de  Saguenay,  sur 
la  rive  nord  de  la  rivière  Saguenay. 

Sacré-Cœur  est  un  établissement  important;  il  contient  une  église,  un  bureau  de 
poste,  un  bureau  de  télégraphe,  plusieurs  magasins  et  deux  fromageries. 

Durant  la  session  de  1903,  le  Parlement  octroya  une  somme  de  $1,000  pour  la  cons- 
truction d'un  quai  à  cet  endroit.. 

On  a  acheté  du  bois  au  montant  de  $951.39. 

HAVRE-AUX-MAISONS. 

Havre-aux-maisons  est  une  paroisse  importante  située  à  l'extrémité  ouest  de  l'île 
All-Right. 

La  jetée  construite  à  cet  endroit  en  1900-01,  a  une  forme  oblongue  et  mesure  50 
pieds  par  100  pieds;  la  profondeur  de  l'eau,  à  son  extrémité  du  large,  est  de  10  pieds. 

En  1903-04,  la  somme  de  $112.28  fut  dépensée  pour  acheter  des  matériaux  pour  ré- 
parer le  tablier  et  exhausser  de  18  pouces  le  bout  du  large. 

HULL. 

Hull,  chef-lieu  du  comté  de  Wright,  est  sur  la  rivière  Ottawa,  vis-à-vis  la  cité 
d'Ottawa.  Elle  possède  des  pouvoirs  hydrauliques  insurpassables,  et  contient  nombre 
de  scieries,  une  pulperie  et  une  manufacture  de  papier,  une  fabrique  d'allumettes,  etc., 
etc.     • 

Deux  grands  ponts  en  fer  traversent  la  rivière  et  relient  Hull  à  la  cité  d'Ottawa. 
Population,  15,000. 

Le  30  octobre  1900,  on  a  donné  à  l'entreprise  la  construction  d'un  quai  en  maçon- 
nerie et  en  béton  sur  la  rivière  Ottawa,  au  pied  de  la  rue  Sainte-Elizabeth.  Ce  quai 
comprend  :  1°  un  débarcadère,  large  de  130  pieds  et  long  de  70,  bâti  à  trois  niveaux 
différents  dans  10  pieds  d'eau,  composé  d'une  substructure  en  encaissements  jusqu'au 
niveau  de  l'eau  basse,  et  d'une  superstructure  à  parements  de  maçonnerie  et  de  béton, 
avec  remblais  entre  eux;  2°  une  approche  depuis  le  rivage  jusqu'au  débarcadère,  longue 
de  403  pieds,  aussi  construite  à  trois  différents  niveaux,  à  parements  de  maçonnerie 
brute  sèche,  avec  remblais  entre  ceux-ci.  Durant  l'année  fiscale  1900-01,  la  substrue- 
ture  en  encaissements  du  débarcadère  et  une  partie  des  murs  en  pierres  sèches  ont  été 
bâties  et  quelque  peu  de  remblai  exécuté  au  coût  total  de  $9,865.12. 

Durant  l'exercice  financier  de  1901-02,  l'ouvrage  sous  contrat  a  été  terminé  et 
d'autres  travaux,  non  prévus  au  contrat  ont  été  exécutés,  tels  que  :    cimenter  les  joints 
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des  pierres  de  couronnement  des  parements  en  maçonnerie  sèche,  sur  une  longueur  de 
1,200  pieds  linéaires,  au  coût  de  $788.45;  construire  un  garde-corps  en  tuyaux  de  fer, 
sur  chaque  côté  de  l'approche,  sur  une  longueur  de  718  pieds,  au  coût  de  $718  ;  et 
construire  un  chemin  sur  la  rue  Sainte-Elizabeth,  long  de  600  pieds,  large  de  30,  pro- 
tégé de  chaque  côté  par  des  rampes  à  pierres  perdues  inclinées  d'un  dans  un,  au  prix 
de  $2,615.62. 

Durant  ^'exercice  financier  de  1902-03,  on  a  fait  quelques  petits  ouvrages  pour  para- 
chever le  quai,  construit  un  entrepôt,  de  50  x  40  pieds,  haut  de  deux  étages,  au  coût 
total  de  $5,207.05.    - 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  les  réparations  et  l'entretien  se  sont  élevés 
à  $68.79. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  est  de  $54,118.55. 

IBERVILLE. 

Iberville  est  situé  vis-à-vis  la  ville  de  Saint-Jean,  sur  le  bord  de  la  rivière  Riche- 
lieu, dans  le  comté  d'Iberville.  Trois  vois  ferrées  conduisent  à  cet  endroit  :  le  "  Cen- 
tral Vermont  ",  le  "  Pacifique  Canadien  "  et  le  "  United  Counties  ".  On  y  trouve  deux 
églises,  plusieurs  magasins',  une  fonderie,  des  hôtels,  trois  poteries,  un  moulin  à  farine 
et  deux  manufactures  d'instruments  agricoles;  la  population  est  de  1,512  âmes. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  de  juin  1904,  les  réparations  suivantes 
furent  faites  au  quai  construit  en  1899.  Moitié  du  tablier  de  la  pile  de  tête  fut  renou- 
velée ;  celui  de  l'approche  fut  doublé,  et  l'entrepôt  et  le  garde-fou  reçurent  deux 
couches  de  peinture. 

La  dépense  a  été  de  $412.84. 

ÎLE-AUX-COUDRES. 

Cette  île,  qui  contient  une  population  de  1,500  habitants,  est  située  dans  le  comté  de 
Charlevoix,  à  62  milles  en  aval  de  Québec. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  le  prolongement,  construit  l'année  précé- 
dente, fut  lambrissé  avec  du  madrier  de  bois  dur. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $2,042.94. 

ÎLE  PERROT. 

L'île  Perrot  est  située  dans  le  comté  de  Vaudreuil,  au  confluent  de  la  rivière  Ot- 
tawa et  du  Saint-Laurent,  entre  le  lac  des  Deux-Montagnes  et  le  lac  Saint-Louis.  Cette 
île  a  environ  sept  milles  de  long  et  divise  en  deux  branches  la  rivière  Ottawa. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  somme  de  $437.80  fut  dépensée  pour  répa- 
rations au  tablier  et  au  garde-fou  du  quai,  sur  le  côté  sud  de  l'île. 

GRANDE-DÉCHARGE   (iSLAND-HOUSE) . 

L'hôtel  "  Island  House  "  est  situé  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  à  la  tête  de  la 
Grande-Décharge  du  lac  Saint- Jean,  à  sept  milles  de  Roberval.  Un  bateau  à  vapeur,  le 
Mistassini,  fait  tous  les  jours  le  voyage  entre  Roberval  et  Island-House. 

En  1894-95,  le  ponton  flottant,  construit  par  le  propriétaire  de  l'hôtel,  fut  transféré 
à  ce  ministère,  et  la  somme  de  $500  fut  dépensée  pour  y  construire  un  prolongement  de 
40  par  25  pieds. 

Ce  ponton  mesure  maintenant  100  pieds  par  25  pieds,  et  se  compose  de  quatre  rangs 
de  pièces  de  cèdre  rond,  avec  des  soliveaux  à  tous  les  quatre  pieds  et  un  plancher  en  ma- 
drier de  2  pouces.  Le  bout  du  large  est  protégé  par  9  défenses  s'élevant  à  6  pieds  au- 
dessus  du  plancher. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  somme  de  $182.17  fut  dépensée  pour 
renouveler  les  soliveaux  du  plancher  et  le  plancher,  ainsi  que  les  poteaux  d'amarrage  et 
les  défenses. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1904,  est  de  $686.17. 


120  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
ILE-VERTE. 

ÎLe  village  de  l'Ile- Verte,  dans  le  comté  de  Témiseouata,  est  situé  sur  la  rive  sud 
du  Saint-Laurentl6  milles  en  aval  de  la  Rivière-du-Loup  et  131  milles  à  l'est  de  Qué- 
bec.   On  y  trouve  des  moulins  à  farine,  à  carder  et  des  scieries. 

Les  grandes  mers  montent  de  19  pieds,  les  mortes-mers  de  12  pieds. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  somme  de  $800  fut  dépensée  pour  amé- 
liorer le  havre;  trois  cent  soixante  verges  cubes  de  gros  cailloux  furent  enlevées  de 
l'embouchure  de  la  rivière  Verte,  près  de  la  tête  du  quai.  Des  réparations  urgentes 
furent  aussi  faites  au  tablier  du  quai. 

KAMOURASKA. 

Le  village  de  Kamouraska,  dans  le  comté  du  même  nom,  est  situé  sur  la  rive  sud 
du  Saint-Laurent,  à  quatre-vingt-dix  milles  en  aval  de  Québec;  c'est  un  endroit  bien 
connu  et  une  plage  très  fréquentée. 

Les  grandes  mers  montent  de  19.5  pieds,  les  mortes-mers  de  12  pieds. 

En  1903-04,  sur  la  demande  particulière  des  navigateurs  et  des  hommes  d'affaires 
de  l'endroit,  on  décida,  afin  de  donner  un  abri  aux  vaisseaux,  de  réparer  la  vieille  pile, 
à  l'ouest  du  quai  neuf,  et  de  la  relier  au  rivage  par  un  ouvrage  en  caissons  légers,  175 
pieds  de  long  et  20  pieds  de  large. 

Le  travail  fut  commencé  le  20  de  mai  1904,  et  à  la  fin  de  l'exercice  financier  la 
vieille  pile  était  réparée  et  la  moitié  de  la  section  du  rivage  était  construite. 

L'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée,  et  la  dépense  s'est  montée  à  $3,915.81. 

KNOWLTON-LANDING. 

Knowlton-Landing,  comté  de  Brome,  est  situé  sur  le  bord  du  lac  Memphremagog, 
près  de  Knowlton,  sur  la  voie  ferrée  du  Pacifique  Canadien. 

Durant  les  mois  de  mars,  avril  et  juin  1904,  des  réparations  furent  faites  au  quai; 
ces  réparations  consistèrent  à  renouveler  quelques  pièces  de  couronnement  et  quelques 
soliveaux  du  plancher,  à  réparer  le  plancher  et  remplacer  deux  poteaux  d'amarrage  en 
bois  par  des  "  nigger  heads  ",  poteaux  en  fer. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $176.52. 

LAC  À  BEAULIEU. 

Le  lac  à  Beaulieu,  dans  la  municipalité  des  Bergeronnes,  est  situé  à  trois  milles  au 
nord  du  village  de  Bergeronnes. 

La  décharge  du  lac  est  obstruée  par  des  cailloux  qui  sont  un  obstacle  au  passage 
des  billes. 

La  somme  de  $297.76  fut  dépensée  pour  enlever  les  cailloux  et  les  pointes  de  roc. 

LAC-MÉGANTIC. 

Lac-Mégantic  est  un  village  du  comté  de  Compton,  situé  sur  les  bords  du  lac 
Mégantic  et  sur  la  voie  ferrée  du  Pacifique  Canadien,  à  soixante  milles  de  la  ville  de 
Sherbrooke.  Il  y  a  deux  églises,  une  grande  scierie,  une  manufacture  de  meubles, 
plusieurs  magasins,  trois  hôtels,  un  bureau  de  télégraphe.    Population,  1,883. 

Durant  le  mois  de  novembre  1903,  la  somme  de  $51.13  fut  dépensée  pour  faire1 
quelques  légères  réparations  au  quai  de  cet  endroit. 

LAPRAIRIE. 

Laprairie  est  le  chef -lieu  du  comté  du  même  nom,  et  est  situé  sur  la  rive  sud  du 
Saint-Laurent,  sept  milles  en  amont  de  Montréal. 

Durant  les  mois  de  juillet  et  août  1903,  la  somme  de  $878.74  fut  dépensée  pour 
faire,  à  la  journée,  quelques  réparations  aux  murs  de  protection. 
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Deux  sections  du  mur  de  protection,  d'une  longueur  de  823  pieds,  furent  trouvées 
en  trop  mauvais  état  pour  être  réparées,  on  décida  de  les  remplacer  par  un  mur  en 
béton  de  7  pieds  8  pouces  à  sa  base  et  3  pieds  de  large  au  sommet,  sur  une  hauteur 
moyenne  de  18  pieds.  Un  contrat  fut  passé  avec  MM.  Amiot  et  Lemay  pour  la  cons- 
truction de  ce  mur,  pour  la  somme  de  $29,650.  Le  travail  commença  au  mois  de  no- 
vembre 1903,  il  fut  suspendu  durant  les  mois  d'hiver  pour  être  continué  au  mois  de 
mai  1904. 

A  la  fin  de  l'exercice  la  moitié  de  l'ouvrage  était  fait. 

La  dépense  totale,  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $14,951.04,  y  compris  $878.74 
pour  réparations  ci-haut  mentionnées. 

LES  CUISSES  D'ALMA. 

Les  Cuisses  d'Alma,  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  sont  situées  dans  la  petite  dé- 
charge du  lac  Saint-Jean,  à  trois  milles  du  lac,  dans  la  paroisse  de  Saint-Joseph 
d'Alma,  à  sept  milles  du  village  de  ce  nom. 

A  cet  endroit  il  y  a  trois  rochers,  appelés  les  Cuisses  d'Alma,  et  une  île  qui 
obstruent  le  chenal  de  la  Petite-Décharge. 

En  1901-02,  on  commença  à  enlever  ces  rochers  au  moyen  de  la  mine;  une  somme 
de  $575.92  fut  dépensée. 

En  1902-03,  l'ouvrage  sur  le  côté  est  fut  achevé  et  l'on  commença  à  travailler  sur 
le  côté  ouest.    Dépense,  $1,229.37.  % 

En  1903-04,  on  termina  l'enlèvement  de  deux  pointes  de  roc,  et  on  commença  à 
travailler  sur  l'île,  à  une  courte  distance  en  bas  du  courant.  Montant  dépensé,  $1,501.97. 

Dépense  totale  au  30  juin  1904,  $3,282.88. 

LES   ESCOUMAINS. 

Les  Escoumains,  comté  du  Saguenay,  sont  situés  sur  la  rive  nord  du  t  Saint-Lau- 
rent, 21  milles  en  aval  de  Tadousac. 

La  société  "  Saguenay  Lumber  Company  "  possède  ici  une  grande  scierie  et  une 
usine  pour  la  préparation  de  la  pâte  à  papier.  Il  y  a  une  église  catholique,  un  bureau 
de  télégraphe  et  de  poste,  ainsi  que  plusieurs  magasins. 

Le  havre  des  Escoumains  est  obstrué  par  des  cailloux.  Durant  l'exercice  de  1902- 
03,  une  somme  de  $592.29  fut  dépensée  pour  enlever  une  partie  de  ces  obstructions. 

En  1903-04,  l'ouvrage  à  l'entrée  du  havre  fut  continué,  au  coût  de  $198.25. 

Les  grandes  mers  montent  de  15  pieds,  les  mortes-mers  de  9  pieds. 

LE  TABLEAU    (DESCENTE  DES  FEMMES). 

Le  Tableau  (Descente  des  Femmes),  est  un  nouvel  établissement  sur  la  rive  nord 
de  la  rivière  Saguenay,  à  environ  61  milles  de  son  embouchure.  Dans  le  but  d'aider 
à  la  colonisation  de  cette  partie  du  Saguenay,  où  il  n'y  a  pas  d'autres  communications 
que  par  eau,  la  somme  de  $5,000  fut  votée  à  la  session  de  1902,  pour  y  construire  un 
quai. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  la  construction  d'un  quai  fut  commencée.  Ce  quai 
se  compose  d'une  pile  extérieure,  40  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large,  avec  une  L,  ou 
retour,  30  pieds  par  25  pieds  ;  deux  autres  piles,  20  pieds  par  25  pieds,  placées  à  25  pieds 
de  distance. 

La  pile  extérieure  repose  dans  18  pieds  d'eau,  de  même  que  L;  elle  est  construite 
a  joints  clos  avec  du  bois  de  11  x  11  pouces,  lambrissée  sur  les  angles  extérieurs  avec 
du  bordage  en  bois  dur. 

Un  plan  incliné  fut  construit  sur  la  pile  extérieure,  ainsi  que  sur  le  côté  ouest 
de  L. 

Les  piles  sont  construites  en  caissons  de  bois  rond,  à  parements  ouverts. 
Dépense,  $5,035.71. 


122  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  l'ouvrage  fut  continué,  une  approche  fut 
construite  et  les  corbeaux  et  une  partie  des  soliveaux  du  plancher  furent  posés. 

La  hauteur  du  quai,  au  bout  du  large,  est  de  38  pieds;  l'ouvrage  a  été  fait  à  la 
journée. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $3,018.33. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904  est  de  $8,005.71. 

Les  grandes  mers  montent  de  18  pieds,  les  mortes-mers  de  11  pieds. 

l'islet. 

Le  village  de  l'islet,  dans  le  comté  du  même  nom,  est  sur  la  rive  sud  du  Saint- 
Laurent,  50  milles  à  l'est  de  Québec. 

Les  grandes  mers  montent  21  pieds,  les  petites,  13. 

.^e  quai  de  l'islet  a  une  longueur  de  1,195  pieds,  et  une  largeur  de  31  pieds,  avec 
une  pile  à  la  tête,  longue  de  56  pieds,  large  de  116  et  haute  de  34. 

Il  fut  solidement  construit  en  caissons  à  joints  clos;  malgré  cela,  il  a  besoin  de 
réparations  considérables,  sa  superstructure  est  dans  un  très  mauvais  état. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904,  les  réparations  au  plan  in- 
cliné, sur  le  côté  ouest  du  quai,  lesquelles  avaient  été  commencées  l'année  précédente, 
furent  achevées;  450  madriers  d'épinette  furent  employés  pour  réparer  le  tablier  du 
quai  et  les  trottoirs.  Quelques-unes  des  pièces  de  parements  furent  temporairement  ré- 
parées. 

Le  travail  fut  fait  à  la  journée  au  coût  de  $496.17. 

LOTBINIÈRE. 

Lotbinière,  dans  le  comté  du  même  nom,  est  situé  sur  la  rive  sud  du  Saint-Lau- 
rent, environ  40  milles  en  amont  de  Québec. 

Au  commencement  de  l'année  1904,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction 
d'une  section  devant  relier  la  pile  isolée  au  rivage.  L'ouvrage  sous  contrat  a  420  pieds 
de  long  et  20  pieds  de  large  au  sommet. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  de  1903-04,  l'ouvrage  était  commencé  mais  non 
achevé. 

La  dépense  est  de  $6,971.97. 

MAGOG. 

Magog,  dans  le  comté  de  Stanstead,  est  une  petite  ville  prospère,  située  sur  la  ri- 
vière Magog,  à  sa  sortie  du  lac  Merriphremagog.  On  s'y  rend  de  Montréal  en  trois 
heures,  par  le  Pacifique  Canadien.  C'est  un  sous-port  d'entrée  ;  on  y  trouve  quatre 
églises,  30  magasins,  4  hôtels,  des  scieries  et  moulins  à  farine,  les  filatures  de  la  "  Do- 
minion Cotton  Mills  Company"  employant  800  personnes,  2  bureaux  de  télégraphe,  2 
bureaux  d'express  et  de  bonnes  écoles.     Population,  3,516  âmes. 

Afin  d'accommoder  le  trafic  local,  le  ministère  acheta,  en  août  1875,  un  quai  pour 
la  somme  de  $2,500.  Ce  quai  se  trouve  vis-à-vis  la  station  du  chemin  de  fer;  c'est 
une  construction  sur  pilotis  de  430  pieds  de  longueur  par  24  pieds  de  largeur  le  long 
des  305  pieds  contigus  au  rivage,  et  40  pieds  de  long  le  long  des  autres  125  pieds.  La 
tête  est  à  12^  pieds  au-dessus  du  lit  du  lac  et  baigne  dans  74  pieds  d'eau  lors  des  eaux 


Réparations. — En  1896-97,  on  fit  les  réparations  les  plus  urgentes  au  plancher  au 
prix  de  $154.82.  Pendant  l'année  dernière,  un  certain  nombre  de  madriers  du  tablier 
furent  renouvelés  au  prix  de  $42.85.  Il  faut  encore  des  réparations  considérables  pour 
mettre  la  jetée  en  bon  ordre  pour  les  fins  d'exportation  et  de  passage. 

En  1901-02,  quelques  légères  réparations  furent  faites  au  coût  de  $11.34. 

Ce  quai  étant  devenu  dangereux,  il  fut  décidé  de  construire  un  nouveau  quai,  au 
pied  de  la  rue  Lake.  Le  conseil  municipal  accorda,  le  11  de  mars  1904,  la  permission 
requise,  et  l'ouvrage  fut  commencé. 
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Ce  nouveau  quai  consiste  en  une  levée  en  pierre,  200  pieds  de  long,  26  pieds  de 
large  au  sommet,  commençant  au  pied  de  la  rue  Lake,  et  une  tête  de  quai  de  16  pieds  de 
large  par  40  de  long,  construite  en  pilotis  avec  pièces  de  couronnement,  soliveaux  et 
tablier. 

Le  travail,  qui  est  fait  à  la  journée,  n'était  pas  achevé  au  30  de  juin  1904. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  de  $1,806.58. 

MAGUASHA. 

Le  débarcadère  de  Maguasha  est  situé  sur  la  rive  nord  de  la  Baie-des-Chaleurs,  dans 
le  comté  de  Bonaventure,  vis-à-vis  la  ville  de  Dalhousie,  N.-B. 

Un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit,  pour  la  somme 
de  $7,500.    Ce  quai  aura  une  longueur  de  330  pieds  et  une  largeur  de  20  pieds. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  de  $3,998.70.  L'ouvrage 
n'était  pas  encore  terminé  au  30  de  juin  1904. 

MARIA. 

Maria  est  située  sur  la  rive  nord  de  la  Baie-des-Chaleurs,  dans  le  comté  de  Bona- 
venture. « 

Au  mois  de  mai  1902,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai  à  cet 
endroit. 

En  1902-03,  la  somme  de  $11,991.13  fut  dépensée. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  l'ouvrage  fut  complété  au  coût  de  $20,- 
640.65. 

MATANE. 

Le  village  de  Matane,  comté  de  Rimuski,  se  trouve  sur  la  rive  sud  du  Saint-Lau- 
rent, à  l'embouchure  de  la  rivière  Matane,  à  240  milles  en  aval  de  Québec  et  à  30  milles 
de  Saint-Octave,  en  passant  par  Petit-Métis,  la  station  la  plus  rapprochée  de  l'Inter- 
colonial.  Il  renferme  plusieurs  moulins  à  scie  et  à  farine  et  une  fabrique  de  fuseaux 
en  bois. 

Le  brise-lames,  sur  le  côté  ouest  de  l'embouchure  de  la  rivière,  ayant  été  fortement 
endommagé  par  les  glaces  en  novembre  1903,  les  réparations  les  plus  urgentes  y  furent 
faites;  mais  à  cause  de  l'eau  haute,  ce  ne  fut  qu'au  commencement  de  juin  que  l'ou- 
vrage fut  commencé. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  de  1903-04,  tous  les  matériaux,  bois  et  fer  nécessaires 
aux  réparations  avaient  été  achetés  et  payés,  et  l'ouvrage  se  poursuivait  avec  activité. 
L'ouvrage  consiste  à  réparer  les  caissons  et  à  renouveler  en  entier  le  bordage  de  pilotis, 
sur  la  façade  du  large. 

Le  travail  se  fait  à  la  journée. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  est  de  $2,973.34. 

MISTOOK. 

Mistook,  dans  le  canton  Taillon,  est  situé  sur  la  Grande-Décharge  du  lac  Saint- 
Jean,  dans  le  comté  de  Chicoutimi  ;  il  est  aussi  appelé  Sacré-Cœur  de  Marie,  et  contient 
une  église  catholique,  un  bureau  de  poste,  plusieurs  magasins,  deux  fromageries  et 
deux  scieries. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  une  pile  de  40  pieds  de  long  à  la  base  et  30 
au  sommet,  20  pieds  de  large  et  23  pieds  de  haut,  fut  immergée  à  150  pieds  de  la  ligne 
de  l'eau  haute;  cette  pile  est  construite  avec  un  brise-glace  lambrissé  de  bois  dur  de 
8  pouces;  un  plan  incliné  a  aussi  été  construit  sur  la  façade  extérieure.  Cette  pile  est 
en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts,  pourvus  de  défenses  à  tous  les  8  pieds. 
L'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée  au  coût  de  $2,061.04. 
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MONT-LOUIS. 

Mont-Louis  est  un  village  considérable  dans  le  comté  de  Gaspé;  c'est  la  première 
municipalité  en  aval  de  Sainte- Anne  des  Monts  ;  c'est  à  135  milles  de  Métis,  la  station 
la  plus  rapprochée  de  l'Intercolonial. 

Le  havre  de  Mont-Louis,  le  plus  grand  et  le  mieux  situé  de  la  côte  de  Gaspé,  sur  le 
fleuve  Saint-Laurent,  a  une  bonne  profondeur  d'eau  et  est  bien  protégé  contre  les  vents, 
excepté  le  vent  du  nord. 

Le  quai  que  nous  construisons  sur  le  côté  ouest,  dans  la  direction  de  la  pointe  est  de 
la  baie,  sera  une  protection  contre  les  vents  du  nord. 

Une  pile  de  110  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  10  pieds  de  haut  fut  construite 
et  mise  en  position  au  mois  de  juillet. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $4,999.69. 

Les  grandes  mers  montent  de  9-|  pieds,  les  mortes-mers  de  5  pieds. 

MONTMAGNY. 

Montmagny,  dans  le  comté  du  même  nom,  est  situé  sur  la  rive  sud  du  Saint-Lau- 
rent, trente-sept  milles  en  aval  de  Québec.  C'est  une  petite  ville  prospère  d'environ 
2,000  habitants  ;  la  société  "  Price  Bros."  expédie  de  cet  endroit,  sur  les  marchés  euro- 
péens, des  quantités  considérables  de  bois  de  commerce.  Il  y  a  aussi  une  usine  pour  la 
préparation  de  la  pâte  à  papier  (pulpe),  deux  fonderies  et  usines  métallurgiques. 

La  ville  est  construite  sur  les  deux  rives  de  la  rivière  du  Sud  qui  tombe  d'une 
hauteur  perpendiculaire  de  20  pieds,  avant  de  se  jeter  dans  le  Saint-Laurent.  En  bas 
des  chutes,  la  rivière  s'élargit  et  forme  ce  que  l'on  appelle  le  "  bassin  "  où  les  vaisseaux 
d'un  petit  tirant  d'eau  peuvent  trouver  un  abri. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  l'entrepôt  construit  sur  le  quai,  près  du 
rivage,  fut  réparé  et  peinturé  au  coût  de  $128.93. 

Les  grandes  mers  montent  de  21  pieds,  les  mortes-mers  de  12  pieds. 

MONTRÉAL    (MAISONNEUVE). 

Durant  la  saison  de  1903  les  six  dernières  sections  des  encaissements  furent  cons- 
truites et  mises  en  place;  la  substructure  de  la  jetée  principale  et  de  l'emplacement  de 
de  l'est  est  maintenant  achevée. 

Du  mois  de  juillet  au  mois  de  novembre  1903,  on  continua  à  poser  les  blocs  d'as- 
siette sur  les  sections  de  7  à  14  inclusivement,  c'est-à-dire,  sur  une  distance  de  1,250 
pieds. 

Du  16  septembre  au  19  novembre  1903,  on  continua  la  construction  des  murs  en 
béton;  l'ouvrage  fait  comprend  les  sections  de  %  à  12  inclusivement,  ou  une  longueur 
de  1,100  pieds  (la  hauteur  du  mur  est  de  18  pieds  au-dessus  de  la  donnée,  la  quantité 
de  béton  posée  est  de  5,986  verges  cubes). 

Le  creusage  fut  fait  par  le  dragueur  "  King  Edward  VII  ",  et  les  matières  ex- 
traites furent  déposées  derrière  les  murs  et  les  encaissements. 

Après  avoir  complété  le  dragage  nécessaire  pour  asseoir  les  encaissements,  c'est- 
à-dire,  après  le  6  novembre  1903,  le  dragage  requis  pour  le  remplissage  derrière  les 
murs  n'était  pas  compris  dans  le  contrat,  et  de  cette  date,  au  30  juin  1904,  149,150  ver- 
ges cubes  furent  draguées. 

Les  matières  enlevées  du  30  juin  1903  au  6  novembre  1903,  se  montent  à  113,000 
verges  cubes. 

L'état  suivant  donne  les  principaux  travaux  faits  durant  l'exercice  financier  ter- 
miné le  30  juin  1904  :— 

Bordage  en  chêne  des  encaissements 25,555  pieds    cubes. 

Epinette  et  pruche 220,800  " 

Lest  de  pierre 34,920  verges  cubes. 

Boulons  en  fer,  etc 261,200  livres. 
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Dragage 262,150  verges  cubes. 

Blocs  d'assiette  en  béton 3,614  " 

Murs  en  béton 5,986  " 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $209,104.96. 

NEW-OARLISLE. 

New-Carlisle  est  situé  sur  la  rive  nord  de  la  Baie-des-Chaleurs  ;  c'est  le  chef -lieu 
du  comté  de  Bonaventure. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04  la  somme  de  $1,300.93  a  été  dépensée  pour 
se  procurer  le  bois  nécessaire  pour  lambrisser  le  quai  de  cet  endroit. 

NOMININGUE. 

Nominingue,  un  village  du  comté  de  Labelle,  est  situé  sur  les  bords  du  lac  Nomi- 
ningue;  c'est  le  terminus  de  l'embranchement  des  Laurentides  du  chemin  de  fer  Paci- 
fique Canadien.  On  y  trouve  une  église  catholique,  un  couvent,  5  hôtels,  des  scieries, 
des  moulins  à  farine  et  un  bureau  de  télégraphe. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904,  on  commença  la  construction 
de  cinq  petits  quais.  Ils  sont  construits  de  la  manière  suivante  :  une  tête  de  quai,  31 
x  20  pieds,  en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts,  remplis  de  lest  et  couverts 
d'un  plancher  en  madrier  de  3  pouces;  les  approches  sont  construites  en  pierre.  Ces 
quais  sont  situés  :  un  sur  le  lac  Bourget,  un  sur  le  Petit-Nominingue,  et  trois  sur  le 
Grand-Nominingue. 

L'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée  et  n'était  pas  complété  le  30  juin  1904. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $2,017.22. 

NOTRE-DAME. 

Le  village  de  Notre-Dame  est  situé  sur  le  côté  ouest  du  lac  Témiscouata,  sur  le 
chemin  de  fer  Témiscouata,  environ  à  mi-chemin  entre  la  Bivière-du-Loup  et  Ed- 
munston,  dans  le  comté  de  Témiscouata. 

C'est  le  centre  d'un  grand  commerce  de  bois;  deux  navires  à  vapeur  et  beaucoup 
d'autres  vaisseaux  circulent  sur  le  lac  durant  toute  la  saison  de  la  navigation;  le  lac 
ne  se  congèle  pas  généralement  avant  le  commencement  de  janvier. 

Le  lac  Témiscouata  est  long  de  30  milles,  et  sa  largeur  varie  de  li  à  3  milles. 

Afin  de  fournir  les  commodités  d'un  débarcadère  de  chaque  côté  du  lac,  deux 
petites  jetées,  en  encaissements,  à  parements  ouverts,  ont  été  commencées  à  Notre- 
Dame-du-Lac,  durant  le  mois  d'octobre  1900;  une,  sur  la  rive  ouest  vis-à-vis  l'église, 
et  l'autre  sur  la  rive  est.     La  dépense  durant  cette  année-là,  a  été  de  $1,068.37. 

En  1901,  ces  jetées  ont  été  exhaussées  de  5  pieds  à  leurs  extrémités  extérieures  et 
amenées  de  niveau  à  la  rive;  elles  ont  été  chargées  de  lest  et  couronnées  de  madriers 
d'épinette. 

Des  escaliers  ont  été  faits  pour  débarquer  à  mer  basse.  Les  deux  jetées  ont  été 
aussi  bordées  sur  les  côtés. 

La  dépense  de  cette  année-là  s'est  élevée  à  $1,185.72. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  on  a  dépensé  $1,124.72,  pour  faire  une  al- 
longe de  30  x  25  pieds,  haute  de  17  pieds,  à  la  jetée  sur  le  côté  ouest  du  lac. 

Durant  le  cours  de  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  jetée  sur  le  côté  ouest  fut 
prolongée;  ce  prolongement  a  30  x  25  pieds,  et  18  pieds  de  haut,  il  est  construit  en 
caissons  à  joints  clos. 

La  dépense  durant  1903-04  est  de  $1,199.50 

L'ouvrage  entier  a  été  fait  à  la  journée,  et  la  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est 
de  $4,578.31. 
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PASPÉBIAC. 

Pasbébiac,  comté  de  Bonaventure,  est  situé  sur  la  Baie-des-Chaleurs,  à  68  milles 
île  Percé. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction 
d'un  quai  à  cet  endroit,  pour  la  somme  de  $19,695. 

Le  quai,  lorsque  achevé,  aura  une  longueur  de  450  pieds  et  une  largeur  de  30  pieds. 

Au  30  juin  1904,  l'ouvrage  fait  par  l'entrepreneur  se  montait  à  $5,705.82. 

PERCÉ. 

Percé,  le  chef-lieu  du  comté  de  Gaspé,  est  situé  sur  le  golfe  Saint-Laurent,  à  36 
milles  du  Bassin  de  Gaspé.  Le  havre  est  formé  de  deux  petites  anses  appelées  anse  sud 
et  anse  nord. 

En  1900,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'une  jetée  dans  l'anse  nord  ; 
cette  jetée  aura  une  longueur  de  670  pieds,  une  largeur  de  20  pieds  sur  les  premiers 
260  pieds,  puis  ira  s'élargissant  jusqu'à  29  pieds,  au  bout  extérieur; la  profondeur  de 
l'eau,  au  bout  du  large,  sera  de  13  pieds,  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  de  1902-03,  l'ouvrage  n'était  pas  achevé. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  une  somme  de  $636.93  fut  dépensée  pour  enlever  dee 
cailloux  au  Cap-Blanc  (White-Head)  et  au  Cap-Rouge  (Red-Head). 

Le  vieux  quai  (anse  sud)  fut  réparé,  70  pieds  de  la  façade,  etc.,  furent  bordés  avec 
du  pilotis. 

Un  entrepôt,  30  x  40  pieds,  a  été  en  partie  construit  sur  la  nouvelle  jetée,  près  du 
rivage;  l'ouvrage  est  au  deux  tiers  achevé. 

Un  plan  incliné,  10  x  10  pieds,  a  été  construit  à  l'extrémité  extérieure  de  la  jetée 
de  l'anse  nord,  et  un  chemin  conduisant  de  la  jetée  au  chemin  public  a  été  fait,  le  tout 
au  coût  de  $1,387.26. 

PETIT  BONAVENTURE. 

Petit-Bonaventure,  comté  de  Bonaventure,  est  situé  sur  la  Baie-des-Chaleurs. 
Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  une  somme  de  $200  fut  dépensée  pour  bais- 
ser et  niveler  l'approche  du  quai. 

PETITE   RIVIÈRE  AU  RENARD. 

La  somme  de  $50  fut  dépensée  pour  enlever  des  cailloux  dans  la  Petite  Rivière  au 
Renard,  comté  de  Gaspé. 


La  Petite  Rivière  o!e  l'Est  est  située  dans  le  comté  de  Gaspé.  Durant  le  dernier 
exercice  financier,  la  somme  de  $175  fut  dépensée  pour  enlever  des  cailloux  dans  le 
havre. 

PETITES  BERGERONNES. 

Les  Petites  Bergeronnes,  dans  le  comté  de  Saguenay,  sont  situées  sur  la  rive  nord 
du  Saint-Laurent,  à  15  milles  en  aval  de  Tadousac.  Il  y  a,  à  cet  endroit,  une  scierie 
importante. 

L'entrée  de  la  rivière,  et  la  rivière  elle-même,  est  obstruée  par  de  nombreux  cail- 
loux; on  y  a  claire  un  chenal  jusqu'à  la  scierie. 

Les  grandes  mers  montent  de  16  pieds,  les  mortes-mers  de  9  pieds. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  de  $611.36. 
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PETITES  TOURELLES. 

Nous  avons  dépensé  une  somme  de  $100  pour  enlever  des  cailloux  et  creuser  un 
chenal  à  travers  une  batture  de  gros  cailloux,  à  l'entrée  d'une  petite  baie  servant  de 
refuge  aux  bateaux  de  pêche,  aux  Petites  Tourelles,  dans  le  comté  de  Gaspé. 

PETITE  VALLÉE. 

La  somme  de  $50  a  été  dépensée  pour  enlever  des  cailloux,  à  l'entrée  de  la  rivière 
de  la  Petite  Vallée,  dans  le  comté  de  Gaspé. 

PIERREVILLE. 

Pierreville,  un  village  prospère  du  comté  de  Yamaska,  est  situé  sur  la  rivière  Saint - 
Prançois,  près  de  son  confluent  avec  le  Saint-Laurent,  à  28^  milles  au  nord-est  de  Sorel. 
C'est  le  terminus  présent  du  chemin  de  fer  de  la  Rive  Sud  (South  Shore  Railway). 

Ce  village  contient  une  église  catholique,  un  bureau  de  télégraphe,  environ  douze 
magasins,  des  scieries,  des  moulins  à  farine  et  à  carder;  il  s'y  fait  un  commerce  consi- 
dérable de  bois.  De  grandes  quantités  de  gants,  mitaines,  souliers,  paniers,  etc.,  sont 
manufacturées  par  une  tribu  de  sauvages  Abénaquis,  qui  demeure  à  cet  endroit.  Il  y  a 
aussi  des  chantiers  de  construction  navale.  La  population  du  village  est  de  1,108  habi- 
tants. 

Le  fait  que  le  quai  de  Pierreville  (propriété  particulière)  est  situé  en  amont  du 
pont  du  chemin  de  fer  et  que  les  vaisseaux  ne  peuvent  pas  passer  sous  le  pont,  décida 
le  ministère  à  construire  un  quai  public,  en  aval  du  pont.  Un  droit  de  passage,  du  che- 
min public  à  la  rivière,  fut  acheté  en  partie  de  M.  Jos.  Rasconi,  et  en  partie  des  sau- 
vages Abénaquis  pour  la  somme  totale  de  $700. 

Le  30  de  juin  1904,  le  travail  n'était  pas  encore  commencé,  mais  des  matériaux, 
pour  la  somme  de  $3,816.91,  avaient  été  achetés. 

L'ouvrage  sera  fait  à  la  journée  durant  le  cours  du  prochain  exercice  financier. 

POINTE-À-ÉLIE. 

La  Pointe-à-Elie  est  l'extrême  pointe  sud-est  de  l'île  Allright,  2  milles  à  l'est  de 
l'église  catholique  du  Havre-aux-Maisons. 

Le  vapeur  Amélia  y  fait  escale  pour  les  malles  et  le  fret,  et  pour  se  mettre  à  l'abri 
durant  les  tempêtes  du  nord-est. 

La  construction  d'un  débarcadère  et  d'un  brise-lames  créera  ici  le  meilleur  des 
refuges  contre  toutes  les  tempêtes  et  spécialement  contre  celles  de  l'est  qui  prédo- 
minent au  printemps. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  190.4,  on  a  construit  à  la  jetée  un 
prolongement  de  195  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $10,431.45. 

m 

POLNTE-AUX-ESQUIMAUX. 

La  Pointe-aux-Esquimaux,  dans  les  comtés-unis  de  Chicoutimi  et  Saguenay,  est 
sur  la  côte  nord  du  Saint-Laurent,  525  milles  en  aval  de  Québec.  , 

C'est  le  chef-lieu  de  la  côte  nord.  Elle  renferme  une  église  catholique  romaine, 
un  couvent,  un  hôpital,  trois  magasins,  etc.  C'est  un  des  postes  de  commerce  les  plus 
importants  pour  le  poisson,  les  fourrures  et  l'huile. 

Le  quai,  acheté  par  le  gouvernement  en  1895,  avait  une  longueur  de  125  pieds  et 
une  largeur  de  30  pieds.  En  1895-96,  on  l'a  allongé  de  60  pieds,  en  construisant  une 
pile  de  30  x  30  pieds,  haute  de  42  pieds,  reliée  à  l'ancien  ouvrage  par  une  plate-forme, 
longue  de  30  pieds.  Le  quai  actuellement  mesure  185  pieds  de  long  et  30  pieds  de 
large;  son  extrémité  extérieure  baigne  dans  24  pieds  d'eau  à  mer  basse. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  une  pile  de  30  x'  30  pieds,  haute  de  50  pieds, 
a  été  bâtie  dans  41  pieds  d'eau,  à  15  pieds  au  delà  de  son  extrémité  extérieure  à  la- 
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quelle  on  l'a  reliée  par  des  poutrelles  de  8  x  10  pouces,  recouvertes  de  madriers  en 
épinette  rouge,  de  3  pouces. 

La  dépense  a  été  de  $1,633.78. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  une  pile,  30  x  30  pieds,  fut  construite  et  placée  le 
long  de  l'ouvrage  construit  en  1903;  comme  on  s'attend  à  ce  que  cette  pile  tasse  un 
peu,  le  sommet  n'a  été  fini  que  temporairement. 

Les  grandes  mers  montent  de  5  pieds,  les  mortes-mers  de  3  pieds. 

La  dépense,  en  1903-04,  est  de  $5,099.93.  . 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $10,606.02. 

POINTE-AUX-TREMBLES. 

Pointe-aux-ïrembles,  comté  de  Portneuf,  est  un  village  situé  sur  la  rive  nord  du 
Saint-Laurent,  à  dix-neuf  milles  en  amont  de  Québec;  la  station  de  chemin  de  fer  la 
plus  rapprochée  (3  milles)  est  Pont-Rouge,  sur  la  voie  du  Pacifique  Canadien. 

La  population  est  d'environ  1,250  habitants. 

Les  grandes  mers  montent  de  17  pieds,  les  mortes  mers  de  10  pieds. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  un  chemin  fut  ouvert,  du  chemin 
public  au  quai,  des  clôtures  furent  construites  et  des  fossés  creusés  sur  les  deux  côtés 
au  chemin. 

La  dépense  est  de  $1,343.88. 

POINTE-FORTUNE. 

La  Pointe-Fortune,  un  village  postal  dans  le  comté  de  Vaudreuil,  est  sur  la  rive 
sud  de  la  rivière  Ottawa,  à  7  milles  de  Grenville,  et  45  milles  au  nord-ouest  de  Mont- 
réal. Il  renferme  deux  églises,  deux  hôtels,  deux  magasins,  etc.  C'est  le  terminus 
d'un  embranchement  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  allant  â  Rigaud. 

Afin  de  faciliter  le  commerce  par  eau,  la  Couronne  a  acheté  de  M.  W.  Brown,  un 
quai  long  de  224  pieds,  parallèle  à  la  rive,  en  même  temps  que  deux  droits  de  passage, 
un  à  chaque  bout  du  quai  communiquant  avec  le  chemin  public.  Ces  chemins  sont 
respectivement  longs  de  130  et  120  pieds  par  18  et  20  pieds  de  large,  et  une  lisière  de 
terrain  entre  les  chemins  longue  de  158  pieds,  large  de  50  pieds,  à  80  pieds  du  chemin 
public  et  adjacent  au  quai,  a  aussi  été  achetée,  pour  servir  de  cour  aux  bestiaux — le 
tout  pour  la  somme  de  $1,000. 

Le  sommet  du  quai  qui  était  grandement  détérioré,  a  été  démoli  jusqu'à  un  pied 
au-dessous  du  niveau  de  l'eau  basse,  sur  une  largeur  de  10  pieds,  et  l'on  a  construit  le 
quai  sur  des  fondations  solides,  en  encaissements  à  parements  clos,  bien  chargés  de 
pierres.  Le  nouvel  ouvrage  est  haut  de  19  pieds  sur  ses  100  pieds  d'amont,  puis  il 
s'abaisse  graduellement  jusqu'à  13  pieds  sur  les  40  pieds  suivants  et  est  de  niveau  sur 
les  84  pieds  qui  restent.  La  face  extérieure  est  talutée  d'1  dans  12,  et  les  coins  supé- 
rieurs et  inférieurs,  revêtus  de  tôles  à  chaudière  de  t  de  pouce.  Le  sommet  du  quai, 
sur  une  largeur  de  12  pieds,  à  partir  de  sa  face  extérieure  est  couvert  de  madriers  de 
3  pouces. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  somme  de  $1,078.93  fut  dépensée  pour 
parachever  l'ouvrage.  Un  entrepôt  et  salle  d'attente  fut  érigé,  et  une  clôture  fut  cons- 
truite autour  de  l'enclos  au  bétail. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  : — 

Prix  d'achat $1,036.80 

Construction 5,078.34 

Total $6,115.14 
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PORT-DANIEL. 

Le  village  de  Port-Daniel  est  situé  sur  la  rive  nord  de  la  Baie-des-Chaleurs,  dans 
le  comté  de  Bonaventure. 

En  1903-04,  la  somme  de  $2,500  fut  dépensée  pour  répare^  le  quai  de  cet  endroit. 

L'ouvrage  consista  à  poser  200  pieds  de  lambrissage  en  pilotis  et  à  remplir  le  quai 
avec  du  lest  de  pierre.  Une  somme  additionnelle  de  $.400  fut  dépensée  à  niveler  la 
côte  dans  le  chemin  conduisant  au  quai. 

La  dépense  totale  durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  est  de  $5,441.70. 

QUÉBEC. 

Le  ministère  décida  en  1902,  pour  la  commodité  des  steamers  océaniques,  de  cons- 
truire un  prolongement  au  brise-lames  actuel.  Le  8  mai  1903  un  contrat  fut  passé 
avec  MM.  Dussault  et  Lemieux,  de  Lévis,  pour  la  construction  de  ce  travail.  Lorsque 
complété,  ce  prolongement  aura,  le  long  de  sa  façade  extérieure,  une  profondeur  d'eau 
de  42  pieds  à  l'eau  basse  du  printemps.  Il  sera  construit  en  caissons  remplis  de  pierre 
jusqu'à  trois  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse  du  printemps,  et  reposera  sur  une  fonda- 
tion en  pierres  perdues  de  4  pieds  d'épaisseur.  Sur  le  sommet  de  ces  caissons,  une 
superstructure  en  béton  sera  construite  à  une  hauteur  de  21  pieds,  c'est-à-dire,  6  pieds 
au-dessus  du  niveau  de  l'eau  la  plus  haute  du  printemps.  L'espace,  en  arrière  des 
caissons  et  de  la  superstructure,  sera  rempli  de  niveau  avec  le  sommet  de  la  supers- 
tructure, ce  qui  augmentera  la  superficie  du  sommet  de  220,000  pieds  carrés.  L'ar- 
rière de  cette  levée  sera  protégée  par  un  mur  de  soutènement  construit  en  caissons  à 
parements  ouverts  et  lambrissés  sur  la  façade  extérieure. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  trois  sections  de  caissons,  d'une  longueur 
totale  de  462  pieds,  ont  été  construites,  prêtes  à  être  immergées;  les  fondations  de  ces 
sections  avaient  été  creusées  et  le  lit  de  pierre  en  partie  construit  ;  45,000  verges  cubes 
de  remplissage  de  terre  avaient  été  faits  et  une  grande  quantité  de  matériaux  de  cons- 
truction avait  été  livrée. 

L'ouvrage  compris  dans  le  second  contrat  n'a  été  commencé  que  dans  les  premiers 
jours  de  juillet. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $68,347.83,  ce  qui  donne  une  dé- 
pense totale,  depuis  le  commencement  des  travaux,  de  $87,237.98. 

LES  CÈDRES   (PILE  D'AMARRAGE). 

Cette  pile  d'amarrage  est  située  dans  le  Saint-Laurent  environ  deux  milles  à  l'est 
des  Cèdres;  elle  a  une  longueur  de  80  pieds  et  une  largeur  de  20  pieds. 

Le  but  de  cette  pile  est  de  permettre  aux  radeaux  de  bois  et  aux  bateaux  descen- 
dant les  rapides,  de  venir  s'y  amarrer  dans  les  temps  brumeux. 

Durant  les  mois  d'octobre  et  novembre  1903,  et  février  1904,  la  pile,  qui  était  en 
très  mauvais  état,  fut  reconstruute  sur  une  hauteur  de  4  pieds,  à  partir  de  la  ligne  de 
l'eau  basse,  remplie  de  lest  et  pourvue  de  deux  solides  poteaux  d'amarrage  en  fonte. 

L'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée  au  coût  de  $522.21. 

RICHMOND. 

Kichmond,  un  village  incorporé  dans  le  comté  du  même  nom,  est  situé  sur  la 
'rivière  Saint-François,  le  long  du  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc,  à  76  milles  de  Mont- 
réal.   Il  contient  quatre  églises,  vingt-six  magasins,  trois  hôtels,  un  moulin  à  farine, 
une  banque,  etc.    Un  pont  sur  la  rivière  relie  ce  village  à  celui  de  Melbourne. 

Durant  la  crue  des  eaux,  le  printemps,  le  village  est  inondé  de  5  à  6  pieds  d'eau, 
ce  qui  est  dû  à  l'accumulation  de  la  glace  sur  la  rivière  Saint-François,  à  un  endroit 
appelé  les  "  Narrows  ". 

19— iv— 9 
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Dans  le  but  de  prévenir  ces  accumulations  de  glace,  et  par  conséquent  les  inon- 
dations, il  fut  décidé  de  construire  4  brise-glaces  en  amont  des  Narrows.  Au  mois  de 
décembre  1902,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  William  Eoss  pour  la  construction  de 
ces  quatre  brise-glaces  pour  la  somme  de  $10,317. 

Le  travail  commencé  au  mois  de  février  1903,  fut  complété  en  septembre  de  la 
même  année. 

Afin  de  rendre  le  système  de  protection  plus  effectif,  il  fut  décidé  de  construire 
4  petits  brise-glaces  additionnels  à  150  pieds  en  amont  du  barrage,  dans  la  rivière 
Saint-François,  à  environ  10  acres  en  amont  du  pont. 

Ces  brise-glaces  ont  pour  but  de  retenir  la  glace,  de  l'empêcher  de  passer  par  dessus 
le  barrage  et  d'aller  s'y  accumuler  au  pied,  augmentant  ainsi  la  force  de  l'inondation. 

Au  mois  de  septembre  1903,  un  arrangement  fut  fait  avec  l'entrepreneur  pour 
construire  ces  quatre  brise-glaces  additionnels,  pour  la  somme  de  $4,000. 

Ces  brise-glaces  ont  18  x  12  pieds  et  2  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  haute; 
construits  en  caissons  à  joints  clos  et  remplis  de  lest.  -^ 

Au  mois  de  juin  1904,  les  faces  talutées  des  4  brise-glaces  furent  lambrissées  avec 
des  plaques  d'acier  de  trois  seizièmes  de  pouce;  les  angles  des  petits  brise-glaces,  en 
amont  du  barrage,  furent  lambrissés  avec  des  plaques  d'acier  de  \  de  pouce,  au  coût 
de  $628.91. 

La  dépense  totale  est  de  $16,256.31. 

L'ouvrage  a  démontré  son  efficacité,  il  n'y  a  pas  eu  d'inondations  depuis  la  cons- 
truction de  ces  brise-glaces  ;  le  pont  principal,  qui  fut  emporté  par  la  glace  en  1902  et 
reconstruit  en  1903,  n'a  souffert  aucun  dommage. 

RIMOUSKI. 

Rimouski,  le  chef -lieu  du  comté  du  même  nom,  est  situé  sur  la  rive  sud  du  Saint- 
Laurent,  180  milles  en  aval  de  Québec  ;  c'est  une  importante  station  sur  le  chemin  de 
fer  Intercolonial.  Sa  population  est  d'environ  2,000  habitants.  Une  grande  quantité 
de  bois  de  commerce  est  exportée  de  ce  port;  c'est  aussi  l'endroit  où  les  vaisseaux 
transatlantiques  débarquent  les  malles  venant  d'Europe. 

Les  grandes  mers  montent  de  15  pieds,  les  mortes-mers  de  8  pieds. 

Vu  le  mauvais  état  du  côté  est  du  quai,  affaibli  par  l'action  des  tarets,  sur  lequel 
est  construite  la  voie  ferrée  et  qui  ne  mesure  que  20  pieds  de  large,  il  fut  décidé  de 
construire  un  encaissement -sur  le  long  de  la  façade  est,  830  pieds  de  long,  20  pieds  de 
large  à  la  base  et  18  au  sommet,  et  de  niveau  avec  le  tablier  du  quai. 

Les  travaux  furent  commencés  le  1er  de  mai  1904,  et  au  30  de  juin  un  vieil  encais- 
sement, 250  pieds  de  long,  avait  été  démoli  jusqu'au  niveau  de  l'eau  basse;  les  fonda- 
tions de  cet  encaissement  seront  enlevées  par  une  drague. 

Cinq  sections  en  caissons,  526  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  20  pieds  de  haut, 
avaient  été  immergées.  Les  pièces  de  parements  de  ces  caissons  sont  en  épinette  de  27 
pieds  de  long,  avec  des  entailles  de  10  pouces,  à  tous  les  8  pieds,  où  viennent  s'attacher  les 
traversines.  Les  traversines  et  tirants  de  traverse  sont  d'une  longueur  suffisante  pour 
traverser  l'ouvrage  ;  ils  sont  placés  à  tous  les  8  pieds,  excepté  dans  le  rang  inférieur  où 
ils  sont  à  4  pieds  de  centre  à  centre. 

Quelques  légères  réparations  ont  été  faites  au  tablier;  le  plan  incliné,  sur  le  côté 
ouest  du  quai,  a  été  reconstruit  sur  une  longueur  de  150  pieds  et  une  hauteur  moyenne 
de  8  pieds. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  1903-04,  est  de  $27,236.75  et  une  grande 
quantité  de  matériaux  est  sur  le  terrain. 


L'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée. 


RIVIERE  DU  LIEVRE. 


Le  Rapide  Long,  sur  la  rivière  du  Lièvre,  est  situé  à  sept  milles  au-dessus  du  bar- 
rage des  Petits  Rapides,  à  19  milles  en  amont  de  la  ville  de  Buckingham.    La  construc- 
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tion,  en  1892,  d'un  barrage  et  d'une  écluse  aux  Petits  Ropides,  permit  aux  bateaux  de 
naviguer  jusqu'à  un  mille  en  haut  du  Rapide  Long,  aux  Grandes  Chutes  (High-Falls) . 
Un  bateau  à  vapeur  fait,  tous  les  jours,  le  trajet  de  Buckingham  à  cet  endroit  ;  mais 
vu  les  nombreux  cailloux  qui  existent  dans  le  chenal  du  Rapide  Long,  la  navigation  en 
est  très  dangereuse. 

Durant  l'automne  de  1903,  la  somme  de  $864.55  fut  dépensée  pour  enlever  35  cail- 
loux variant  de  10  à  90  pieds  cubes.  On  fut  forcé  d'abandonner  le  travail  à  cause  de 
la  crue  soudaine  des  eaux,  au  commencement  du  mois  d'octobre. 

RIVIÈRE-DU-LOUP. 

Rivière-du-Loup,  ou  Fraserville,  le  chef-lieu  du  comté  de  Témiscouata,  est  située 
sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  114  milles  en  aval  de  Québec.  C'est  une  petite  ville 
prospère  d'environ  4,000  habitants  qui  possède  plusieurs  manufactures. 

La  pointe  de  la  Rivière-du-Loup,  où  est  construit  le  quai,  est  une  des  places  d'eau 
favorites  sur  les  bords  du  Saint-Laurent. 

Vu  les  dommages  causés  par  la  glace  et  la  mer,  ainsi  que  par  le  trafic  sur  ce  quai, 
il  est  nécessaire  d'y  faire  des  réparations  tous  les  ans. 

Les  grandes  mers  montent  de  19  pieds,  les  mortes-mers  de  12  pieds. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  les  travaux  suivants  furent  faits  : — 

Un  plan  incliné  mobile,  41  pieds  de  long,  9  pieds  et  4  pouces  de  large,  fut  construit 
sur  le  côté  est  du  quai,  à  son  extrémité  du  large  ;  le  vieux  plan  incliné  fut  réparé. 

Le  côté  ouest  du  quai,  sur  une  surface  de  8,090  pieds  carrés,  fut  lambrissé  avec  de 
l'épinette  de  4  pouces  ;  l'extrémité  du  large  fut  aussi  lambrissée  ;  le  tablier  du  quai  fut 
réparé,  on  y  posa  525  madriers  de  3  x  9  pouces. 

Vu  l'augmentation  du  commerce  on  construisit  aux  bâtisses  un  prolongement  de 
30  x  24  pieds,  divisé  en  deux,  une  salle  d'attente  générale  et  un  entrepôt  pour  le  fret  ; 
le  tout  a  été  bien  fini  et  peinturé.  La  salle  d'attente  des  dames  et  le  bureau  de  l'agent 
furent  aussi  peinturés. 

Ces  différents  travaux  ont  été  faits  durant  les  mois  de  septembre,  octobre  et  novem- 
bre 1903,  au  coût  de  $3,613.20. 

RIVIÈRE-OUELLE. 

La  jetée  est  située  à  la  Pointe-aux-Esquimaux,  à  cinq  milles  du  village  de  la  Ri- 
vière-Ouelle,  dans  le  comté  de  Kamouraska,  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  vis-à-vis 
la  Malbaie  (Murray-Bay)  sur  le  côté  nord  du  fleuve.  Un  embranchement  de  l'Interco- 
lonial  vient  finir  au  bout  du  quai,  où  correspondance  est  faite  avec  le  bateau  à  vapeur 
qui  traverse,  plusieurs  fois  par  jour,  à  la  Malbaie  et  autres  endroits  sur  la  côte  nord. 

Les  grandes  mers  montent  de  20  pieds,  les  mortes-mers  de  12  pieds. 

Durant  le  mois  de  mai  1904,  on  commença  à  renouveler  le  bordage  de  l'extrémité 
extérieure,  238  pieds  de  large  par  51  pieds  de  long;  le  vieux  bordage  fut  enlevé  sur  les 
quatre  faces  de  la  tête  de  la  jetée,  l'angle  nord-est,  qui  était  fortement  endommagé,  fut 
réparé  et  lambrissé  avec  du  bordage  d'orme,  de  8  pouces  d'épaisseur. 

20,843  pieds,  M.P.  de  bouleau  noir,  20,378  pieds  d'orme  et  de  chêne  et  14,076  pieds 
d'épinette  rouge  furent  employés  durant  les  mois  de  mai  et  juin,  pour  renouveler  le 
bordage  sur  l'extrémité  du  large.  De  plus,  16,983  pieds,  M.P.  de  bouleau,  18,000  pieds 
d'orme,  12,500  pieds  d'épinette  rouge,  ainsi  que  des  plaques  de  fer  pour  protéger  les 
angles  furent  achetés  et  payés  sur  le  vote  de  l'exercice  financier  de  1903-04. 

La  quantité  de  bois  dur,  que  nous  avons  en  mains,  est  considérée  suffisante  pour 
compléter  les  réparations  au  lambrissage. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $5,845.34. 

RIVIÈRE   RICHELIEU    (ESTACADE   À   SAINT- JEAN). 

Dans  le  but  de  faciliter  le  passage  des  bateaux,  sous  le  pont-lévis  du  Vermont  Cen- 
tral, à  Saint-Jean,  comté  de  Saint-Jean  et  d'Iberville,  on  a  construit  une  estacade,  ou 
chaîne  de  havre,  à  cet  endroit. 

19— iv— 9* 
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Cette  chaîne  a  une  longueur  de  350  pieds  et  une  largeur  de  4  pieds  ;  elle  est  atta- 
chée à  des  pilotis  d'amarrage,  réunis  en  groupe  de  six,  enfoncés  15  pieds  en  terre  à  tous 
les  50  pieds,  excepté  au  haut  du  courant,  où  le  groupe  se  compose  de  dix  pilotis,  pro- 
tégés par  des  plaques  en  acier,  6x6  pieds  et  tV  de  pouce  d'épaisseur.  Les  pilotis  dans 
chaque  groupe  sont  unis  ensemble  par  des  boulons  filetés. 

La  chaîne  est  dans  9  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse,  et  14  pieds  à  l'eau  haute.  Elle  est 
construite  en  pièces  de  pruche  de  12  x  12  pouces,  les  pilotis  sont  de  pin  et  de  chêne,  de 
14  pouces  de  diamètre  au  gros  bout. 

Les  travaux  commencés  en  novembre  1900,  furent  complétés  en  avril  1901. 

Au  printemps  de  1904,  le  groupe  d'en  haut  et  deux  autres  groupes  furent  brisés 
par  la  glace,  la  chaîne  fut  aussi  endommagée. 

Une  pile  en  caissons  à  joints  clos,  20  par  22  pieds  et  18  de  haut  fut  construite,  à  la 
tête  du  courant,  pour  remplacer  le  groupe  de  pilotis  brisé.  Les  deux  autres  groupes 
furent  reconstruits,  la  chaîne  fut  réparée  et  lambrissée,  diagonalement,  avec  du  madrier 
de  pin  de  3  pouces. 

Le  travail,  fait  à  la  journée,  était  complété  le  30  de  juin  1904. 

La  dépense  a  été  de  $1,259.88. 

ROBERVAL. 

Ce  village,  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  est  bâti  sur  la  rive  est  de  la  rivière 
Ouiatchouanish,  près  de  son  embouchure  sur  la  rive  nord  du  lac  Saint-Jean,  à  200 
milles  au  nord-est  de  Québec,  et  est  le  terminus  de  l'embranchement  Roberval  de  la 
voie  ferrée  Québec  et  Lac  Saint-Jean,  qui  se  joint  à  la  ligne  principale  à  Chambord. 

En  1892  le  ministère  acheta  de  M.  H.  G.  B.  Beemer,  pour  la  somme  de  $750,  une 
pile  isolée,  75  pieds  par  30  pieds,  construite  à  l'embouchure  de  la  rivière,  à  425  pieds 
du  rivage,  ainsi  que  le  droit  de  passage  du  chemin  public  au  rivage. 

En  1892-93,  et  1893-94,  cette  pile  fut  reliée  au  rivage  par  une  approche  de  425 
pieds  de  long  et  25  pieds  de  large,  au  coût  de  $5,469.06. 

En  1894-95,  une  pile  parallèle  au  rivage,  50  pieds  par  30  pieds,  et  30  pieds  de  haut, 
avec  un  plan  incliné  à  son  extrémité  du  large,  fut  construite;  l'entrée  du  havre  fut 
aussi  creusée  et  élargie.     Le  montant  dépensé  fut  de  $4,200.41. 

Le  quai,  en  1895,  avait  500  pieds  de  long  et  une  largeur  moyenne  de  25  pieds,  ex- 
cepté la  tête  du  quai  qui  avait  50  x  30  pieds,  et  où  il  y  avait  8  pieds  d'eau  à  l'eau  basse 
et  19  pieds  à  l'eau  haute,  durant  la  saison  de  navigation. 

En  hiver  l'eau  se  retire  au  delà  de  la  tête  du  quai,  laquelle  est  entièrement  à  sec. 

En  1896-97,  une  bâtisse  servant  d'entrepôt  et  de  salle  d'attente,  45  pieds  par  24 
pieds,  fut  construite  au  coût  de  $425.98. 

En  1897-98,  une  pile  en  caissons,  75  pieds  par  25  pieds,  fut  construite  le  long  de 
la  pile  achetée  de  M.  Beemer,  ce  qui  donna  une  largeur  de  50  pieds  à  cette  partie  du 
quai.    Le  montant  dépensé  fut  de  $715.86. 

En  1899  le  quai  fut  détruit  par  le  feu;  il  fut  reconstruit  en  1900-01,  500  pieds  de 
long,  30  pieds  de  large  et  23  pieds  de  haut;  une  salle  d'attente,  15  x  18  pîeds,  et  un 
entrepôt,  15  x  28  pieds,  furent  érigés  sur  le  quai. 

La  dépense  s'éleva  à  $9,747.82. 

En  1902-03,  une  pile  en  caissons,  60  pieds  de  long,  15  pieds  de  large  et  25  pieds 
de  haut,  fut  construite  sur  le  côté  sud  du  quai,  à  l'extrémité  extérieure;  ce  qui  donna 
une  largeur  additionnelle  de  15  pieds  à  la  tête  du  quai.  Une  approche,  340  pieds  de 
long,  en  tréteaux,  fut  construite  pour  permettre  au  chemin  de  fer  Québec  et  Lac  Saint- 
Jean  de  prolonger  sa  voie  jusqu'à  la  tête  du  quai.  Les  tréteaux,  dans  l'approche,  sont 
placés  à  8  pieds  de  distance  et  sont  construits  en  épinette  de  12  pouces  par  12  pouces; 
les  longrines  qui  supportent  les  dormants  ont  aussi  12  x  12  pouces. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1902-03,  est  de  $4,577.11. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  plus  grande  partie  de  l'ouvrage  en  tré- 
teaux, construit  l'année  précédente,  fut  recouverte  en  madrier  de  3  pouces;  l'ouvrage 
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en  tréteaux  fut  relié  au  quai  par  des  longrines,  reposant  sur  des  pièces  de  couronne- 
ment, 12  pouces  par  12  pouces;  sur  ces  longrines  sont  posées  de  traversines  de  10  x  10 
pouces,  supportant  un  tablier  en  madrier  de  3  pouces. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $653.45. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $26,502.69. 

SABREVOIS. 

La  paroisse  de  Sainte-Anne  de  Sabrevois,  dans  le  comté  d'Iberville,  se  trouve  sur 
la. rive  est  de  la  rivière  Richelieu,  à  7  milles  d'Iberville  et  6  milles  de  Saint- Alexandre, 
sur  le  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien.  C'est  une  gare  du  chemin  de  fer  de  la 
vallée  est  du  Richelieu.  Elle  possède  la  beurrerie  la  plus  considérable  de  la  province  de 
Québec,  deux  manufactures  de  fromage,  un  hôtel,  trois  magasins,  une  manufacture  de 
portes  et  châssis,  un  bureau  de  poste  et  de  télégraphe,  et  deux  églises,  dont  l'une  est 
catholique  romaine  et  l'autre  protestante. 

Afin  de  faciliter  le  commerce  qui  se  faisait  dans  cette  paroisse  au  moyen  de  la 
navigation,  un  vieux  quai  en  même  temps  qu'un  droit  de  passage,  à  partir  de  la  voie 
publique  jusqu'à  la  rivière,  une  distance  de  1,372  pieds  sur  une  largeur  de  30,  furent 
achetés  de  M.  Wm.  Ryan  pour  la  somme  de  $500.  Ce  quai  étant  presque  complète- 
ment détérioré,  un  nouveau  fut  bâti  à  sa  place. 

La  nouvelle  construction  est  formée  comme  suit,  savoir  : — 

(a)  Une  culée  en  pierre  longue  de  200  pieds  et  large  de  20  pieds  avec  des  talus 
de  1  par  1. 

(b)  Un  abord  sur  tréteaux  long  de  120  pieds  et  large  de  24. 

(c)  Une  pile  en  pilotis,  longue  de  108  pieds  parallèle  au  chenal  sur  une  profon- 
deur de  30  pieds,  avec  un  brise-glaces  en  caissons  solides  à  son  extrémité  faisant  face 
au  courant. 

L'ouvrage,  commencé  en  février  1900,  fut  fait  à  la  journée,  et  le  montant  dépensé 
a  été  de  $4,482.94. 

Les  travaux  furent  continués  durant  l'exercice  suivant  et  achevés  en  novembre 
1900,  au  coût  de  $6,573.70. 

Au  mois  de  juin  1902,  une  somme  de  $988.07  fut  dépensée  pour  exhausser,  amé- 
liorer et  clôturer  la  chaussée. 

Durant  le  printemps  de  1903,  l'eau  monta  sur  la  chaussée  causant  des  dommages 
considérables  ;  au  mois  de  mars  et  avril  1904,  elle  fut  exhaussée  de  2  à  3  pieds  sur  une 
distance  de  500  pieds  ;  le  sommet  est  large  de  15  pieds  couvert  de  pierre  et  de  gravier. 

Le  travail  fut  achevé  au  mois  de  juin  1904.  La  dépense  durant  le  dernier  exer- 
cice financier  est  de  $693.14. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $8,264.91. 

SAINT-ALEXIS. 

Saint- Alexis  se  trouve  du  côté  sud  de  la  baie  des  Ha!  Ha!  rivière  Saguenay,  à 
environ  63  milles  de  son  embouchure. 

Afin  d'accommoder  le  commerce  toujours  grandissant  de  cette  localité  et  donner 
des  facilités  de  débarquement  aux  bateaux  à  vapeur  qui  naviguent  sur  la  rivière 
Saguenay,  une  somme  de  $4,000  fut  votée  à  la  session  du  Parlement  de  1898,  pour  la 
construction  d'une  pile  isolée,  à  une  courte  distance  de  la  rive.  La  pile  est  longue  de 
60  pieds,  large  de  30  et  haute  de  39  pieds,  l'extrémité  du  large  reposant  dans  13  pieds 
d'eau,  à  marée  basse,  grandes  mers,  à  une  distance  de  700  pieds  de  la  rive. 

La  pile  est  construite  de  bois  carré,  lesté  de  pierres  et  lambrissé  avec  de  l'épinette 
rouge  de  5  pouces. 

En  1899-1900,  deux  caissons,  un  de  80  pieds  et  l'autre  de  68  pieds  de  longueur 
sur  25  de  largeur  et  placés  à  25  pieds  de  distance,  furent  construits  et  remplis  de 
pierre,  puis  reliés  par  des  travées.  Le  caisson  extérieur  fut  lambrissé  avec  de  l'épinette 
rouge,  de  5  pouces,  au  coût  de  $3,999.00. 
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En  1900-01,  un  prolongement  de  250  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large,  a  été  cons- 
truit en  épinette  rouge  et  en  pin.  Le  madrier  du  prolongement  est  en  madriers  de  3 
pouces  en  épinette  rouge.  * 

La  dépense  de  l'exercice  financier  a  été  de  $4,016.63. 

En  1901-02,  quatre  piles  de  25  x  25  pieds  remplies  de  pierres  furent  construites  au 
sud  de  l'ouvrage  commencé  en  1898  ;  ces/  piles  sont  distantes  de  25  pieds,  et  réunies  par 
des  travées;  leur  hauteur  respective  est  de  21,  22  et  23  pieds. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  a  été  de  $4,000.01. 

En  1902-03,  un  prolongement,  150  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large  fut  ajouté  au 
quai.  Ce  travail  est  en  caissons  à  parements  ouverts,  les  pièces  de  parements  ont  11 
x  11  pouces;  des  défenses  sont  placées  de  10  pieds  en  10  pieds,  le  plancher  est  en  ma- 
drier d'épinette  rouge  de  3  pouces  et  l'ouvrage  entier  est  rempli  de  lest. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  est  de  $3,994.71. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  cinq  piles  ont  été  construites  à  25 
pieds  l'une  de  l'autre;  la  pile,  près  du  vieil  ouvrage,  a  20  pieds  par  35  pieds  avec  un 
plan  incliné,  les  quatre  autres  piles  ont  20  x  25  pieds.  Une  partie  de  l'ouvrage  con- 
truit  l'année  précédente  fut  achevée,  les  traversines  et  le  tablier  y  furent  posés.  La 
travée  et  le  tablier  de  la  première  pile  furent  achevée,  les  traversines  ont  10  x  12  pouces  ; 
les  quatre  autres  piles  sont  prêtes  à  recevoir  les  corbeaux  et  les  tirants  de  traverses. 

La  dépense,  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  est  de  $4,082.35. 

Les  grandes  mers  montent  de  18  pieds,  les  mortes-mers  de  11  pieds. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $24,067.41. 

SAINT-ALPHONSE. 

Saint- Alphonse  de  Bagotville  est  situé  à  la  tête  de  la  Baie  de  Ha!  Ha!,  sur  la 
rive  sud  de  la  rivière  Saguenay,  à  66  milles  de  son  embouchure. 

Avant  la  confédération,  les  autorités  municipales  construisirent  une  jetée  à  cet 
endroit,  au  coût  de  $3,200.  En  1876  le  ministère  construisit  un  prolongement,  sur  le 
côté  sud  de  la  jetée,  55  pieds  de  long  et  26  de  large,  au  coût  de  $3,084.34. 

En  1881  la  jetée  fut  renforcée  et  réparée  au  coût  de  $3,897.20. 

En  1881-82,  une  section  de  la  jetée,  278  pieds  de  long,  qui  avait  été  détruite  par 
le  feu  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau  basse,  fut  reconstruite  sur  une  hauteur  moyenne  de  10 
pieds;  une  grande  partie  du  tablier  fut  renouvelée  et  d'autres  réparations  furent  faites, 
au  coût  total  de  $2,204.59. 

En  1882-83,  on  construisit,  près  de  la  jetée,  une  pile  en  caissons  remplis  de  lest 
de  pierre,  au  coût  de  $4,307.40. 

En  1883-84,  cette  pile  fut  achevée  au  coût  de  $3,586.03. 

En  1884-85,  on  exhaussa  la  jetée  de  2  à  3  pieds  sur  sa  longueur  totale;  on  cons- 
truisit un  plan  incliné,  et  un  entrepôt  de  80  x  66  pieds.  La  dépense  durant  cet  exer- 
cice financier  fut  de  $4,680.55. 

En  1887-88,  le  tablier  de  la  jetée  fut  réparé  au  coût  de  $216.98. 

En  1888-89,  le  tablier,  sur  une  longueur  de  300  pieds,  fut  renouvelé  et  un  plan  in- 
cliné fut  construit  au  coût  total  de  $1,024.54. 

En  1889-90,  le  tablier,  à  l'extrémité  du  large,  fut  renouvelé  et  d'autres  réparations 
furent  faites  au  coût  de  $809.27. 

En  1890-91,  le  tablier,  sur  les  200  pieds  ouest,  fut  renouvelé  et  du  lest  fut  déposé 
dans  la  jetée  ,au  coût  total  de  $1,000. 

En  1893-94,  une  longueur  de  260  pieds  fut  lambrissée  avec  de  l'épinette  rouge  de 
6  pouces,  au  coût  de  $1,200. 

En  1896-97,  un  entrepôt,  30  x  45  pieds,  fut  construit  sur  le  côté  est  de  la  jetée, 
les  pièces  de  parements  du  plan  incliné  furent  aussi  renouvelées. 

La  dépense  durant  cet  exercice  fut  de  $487.78. 

En  1898-99,  on  compléta  le  tablier  sur  une  longueur  de  275  pieds  ;  le  côté  nord-est 
de  la  jetée,  sur  une  longueur  de  275  pieds,  fut  lambrissé  avec  de  l'épinette  rouge  de  5 
pouces. 
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Les  travaux  furent  faits  à  la  journée  au  coût  de  $3,000.57. 

En  1899-1900,  les  façades  sud  et  nord,  sur  une  longueur  de  250  pieds,  furent  lam- 
brissées avec  de  l'épinette  rouge  de  5  pouces;  le  tablier,  sur  la  même  distance,  fut  re- 
nouvelé au  coût  total  de  $548. 

La  jetée  a  436  pieds  de  long,  et  24  pieds  de  large,  avec  une  pile  extérieure  de  40 
pieds  de  long  par  85  de  large;  la  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  du  large,  est  de  18 
pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

En  1902-03,  des  réparations  furent  faites  au  tablier,  entrepôts  et  défenses;  un  toît 
en  tôle  de  fer  fut  posé  sur  l'entrepôt.    La  dépense  s'est  élevée  à  $1,500. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  de  1903-04,  une  pile,  30  x  30  pieds,  a  été  cons- 
truite sur  le  côté  ouest  de  la  jetée;  cette  pile  est  en  caissons  à  parements  ouverts  lam- 
brissés avec  du  madrier  de  3  pouces,  munis  de  défenses,  8  x  10  pouces,  à  tous  les  8 
pieds  et  chargés  de  lest. 

Les  toîts  en  tôle  de  fer  des  entrepôts  furent  renouvelés;  une  nouvelle  salle  d'at- 
tente, un  nouvel  entrepôt,  une  chambre  particulière  pour  l'emmagasinage  frigorifique 
du  fromage  furent  construits  et  peinturés,  et  on  commença  à  réparer  le  tablier  de  la 
jetée. 

Les  grandes  mers  montent  de  18  pieds,  les  mortes-mers  de  11  pieds. 

La  dépense,  en  1903-04,  est  de  $2,465.77. 

La  dépense  encourue  par  la  municipalité  est  de  $3,200. 

La  dépense  encourue  par  le  gouvernement,  au  30  juin  1904,  est  de  $35,862.49. 

SAINT-ANDRÉ  DE  KAMOURASKA. 

Le  village  de  Saint- André,  dans  le  comté  de  Kamouraska,  est  situé  sur  la  rive  sud 
du  Saint-Laurent,  environ  15  milles  à  l'ouest  de  la  Eivière-du-Loup,  et  100  milles  en 
aval  de  Québec. 

L'endroit  est  quelque  peu  fréquenté  en  été;  il  contient  une  fonderie  et  une  manu- 
facture considérable  de  moulins  à  battre  Je  grain. 

Les  grandes  mers  montent  de  15  pieds,  les  mortes-mers,  de  12  pieds. 

Le  quai  consiste  en  une  levée  en  terre  de  850  pieds  de  long  sur  une  hauteur  moy- 
enne de  6  pieds,  et  9  piles  réunies  par  des  travées  de  30  pieds. 

Durant  les  mois  de  septembre  et  octobre  1903,  la  levée  conduisant  au  quai  fut  ré- 
parée et  améliorée,  une  longueur  de  253  pie'ds  fut  mise  en<  parfait  état  au  coût  de  $750. 

Durant  le  mois  de  mai  1904,  on  commença  la  construction  d'un  prolongement  au 
quai,  80  pieds  de  long  par  26  de  large.  A  la  fin  de  l'exercice  financier  presque  les  trois 
quarts  de  la  construction  étaient  achevés  ;  ce  travail  est  en  caissons  à  joints  clos,  char- 
gés de  lest  de  pierre.    L'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée  au  coût  de  $2,370.42. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  .de  $3,120.42. 

SAINT-CHARLES  DE  CAPLAN. 

Saint-Charles  'de  Caplan  est  situé  sur  la  rive  nord  de  la  Baie-des-Chaleurs,  dans 
le  comté  de  Bonaventure. 

En  1903-04,  un  contrat  fut  passé  pour  construire  un  brise-lames  à  cet  endroit,  pour 
la  somme  de  $13,700. 

Ce  brise-lames,  lorsque  construit,  aura  400  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $5,118.80.  L'ouvrage  n'était 
pas  terminé  au  30  juin  1904. 

SAINT-FÉLICIEN. 

Saint-Félicien. — Village  situé  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  sur  la  rivière  Assa- 
metquagan,  à  15  milles  de  Roberval  sur  le  chemin  de  fer  de  Québec  et  Lac  Saint-Jean. 
Il  renferme  une  église  catholique,  5  magasins,  1  hôtel  et  4  moulins  à  farine  et  à  scies. 
Population,  1,000. 
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Durant  l'année  1895-96,  un  quai  fut  bâti  pour  accommoder  le  commerce  local. 
Il  a  70  pieds  de  long  sur  26  pieds  de  large  et  22  pieds  de  haut  à  son  extrémité  exté- 
rieure; les  vaisseaux  d'un  tirant  de  8  pieds  peuvent  y  reposer  à  l'eau  basse.  Un  han- 
gar de  20  pieds  carrés  a  été  érigé  sur  le  quai  à  son  extrémité  intérieure. 

Durant  l'exercice  1899,  une  annexe  de  90  pieds  de  long,  parallèle  au  chenal,  sur 
40  pieds  de  large,  fut  construite  à  angle  droit  avec  le  quai  à  son  extrémité  extérieure. 

Durant  l'exercice  financier  passé,  le  quai  fut  rebordé  sur  une  longueur  de  30  pieds 
par  10  pieds  de  haut,  au  prix  de  $100. 

Durant  le  dernier  exercice,  15  cailloux  qui  obstruaient  le  chenal  furent  enlevés. 

La  dépense  a  été  de  $302.94. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $3,503.81. 

SAINT-FIDÈLE. 

Saint-Fidèle,  comté  de  Charlevoix,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  à 

9  milles  en  aval  de  la  Malbaie  (Murray-Bay). 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  une  somme  de  $3,704.85  fut  dépensée  pour 
acheter  des  matériaux,  pour  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit;  plus  tard,  il  fut 
décidé  de  donner  l'ouvrage  à  l'entreprise. 

SAINT-FRANÇOIS,  ILE-d'ORLEANS. 

Saint-François  est  situé  à  l'extrémité  d'aval  de  l'île  d'Orléans,  dans  le  comté  de 
Montmorency. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  pile  isolée  commencée  en  1902-03,  sur 
le  côté  sud  de  l'île,  fut  achevée;  l'ouvrage  a  été  fait  sous  contrat. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $8,305.96. 

SAINT-FULGENCE. 

Saint-Fulgence  (aussi  appelé  Anse-aux-Foins)  est  un  petit  village  du  comté  de 
Chicoutimi,  sur  le  côté  nord  de  la  rivière  Saguenay,  à  10  milles  en  aval  de  Chicoutimi. 
On  y  trouve  une  église  catholique,  4  magasins  et  deux  scieries. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  on  a  commencé  la  construction  d'un  quai  à 
cet  endroit;  l'ouvrage  consiste  en  une  approche,  75  pieds  de  long,  22  pieds  de  large  et 

10  pieds  de  haut;  une  pile  en  caissons,  25  x  24  pieds,  14  pieds  de  haut,  placée  à  25 
pieds  de  l'extrémité  extérieure  de  l'approche. 

L'ouvrage  est  construit  en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts,  et  sera  plus 
tard  lambrissé;  le  tout  est  bien  chargé  de  lest. 
La  dépense  a  été  de  $998.37. 
Les  grandes  mers  montent  de  20  pieds,  les  mortes-mers  de  13  pieds. 

ILES  SAINT-GÉDÉON. 

Les  îles  de  Saint-Gédéon,  dans  la  paroisse  de  Saint-Gédéon,  dans  le  comté  de  Chi- 
coutimi, sont  situées  près  du  rivage  sud-est  du  lac  Saint-Jean,  à  39  milles  à  l'ouest  de 
Roberval.  La  paroisse  possède  une  église  catholique,  plusieurs  magasins,  un  bureau 
de  poste,  deux  fromageries,  deux  scieries,  un  bureau  de  télégraphe  et  une  station  de 
chemin  de  fer.    La  population  est  d'environ  1,200  habitants. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  la  somme  de  $2,172.04  a  été  dépensée 
pour  acheter  des  matériaux,  pour  construire  un  quai  à  cet  endroit. 

SAINT-IRÉNÉE. 

Saint-Iréné  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  dans  le  comté  de  Char- 
levoix. 
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Durant  le  dernier  exercice,  1903-04,  on  acheva  le  lambrissage  du  prolongement 
construit  en  1902-03. 

La  dépense  durant  1903-04,  est  de  $7,613.06. 

SAINT-JEAN-CHRYSOSTOME. 

A  tous  les  printemps,  pendant  la  crue  des  eaux,  la  rivière  des  Anglais  et  la  rivière 
Noire  débordent,  causant  des  dommages  considérables  dans  le  village  et  la  paroisse  de 
Saint-Jean-Chrysostôme;  leurs  eaux  couvrent,  pendant  plusieurs  jours,  une  étendue  de 
terrain  d'environ  2,600  arpents  carrés. 

Dans  le  but  de  prévenir  ces  inondations,  ou  au  moins  d'en  diminuer  les  consé- 
quences désastreuses,  on  décida  de  creuser  le  lit  de  la  rivière  des  Anglais,  vis-à-vis  le 
village  de  Saint-Jean-Chrysostôme,  sur  une  distance  de  500  pieds,  une  largeur  de  60 
pieds  et  une  profondeur  de  4  pieds.  A  cet  endroit  le  lit  de  la  rivière  des  Anglais  est 
en  roc  solide,  4  pieds  plus  haut  que  le  lit  normal,  ce  qui  agit  comme  un  barrage  et  re- 
foule les  eaux  sur  les  terrains  bas  environnants.  Durant  la  saison  de  1903,  le  parle- 
ment vota  une  somme  de  $5,000,  pour  ce  travail. 

Au  mois  de  novembre  de  la  même  année,  la  somme  de  $892.98  fut  dépensée  pour 
acheter  un  foret  à  vapeur  et  une  bouilloire,  et  pour  enlever  une  certaine  quantité  de 
roc,  mais  vu  la  saison  avancée,  l'ouvrage  fut  suspendu  ;  il  fut  recommencé  au  mois  de 
mai  1904,  et  continué  jusqu'au  30  de  juin,  mais  à  cette  date  il  n'était  pas  encore 
achevé. 

Le  travail  a  été  fait  à  la  journée. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  de  $2,875.69. 

SAINT- JE  AN,  ILE-d'0RLÉANS. 

Saint-Jean  est  situé  sur  le  côté  nord  de  l'île  d'Orléans,  dans  le  comté  de  Mont- 
morency. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  le  tablier  du  quai  fut  en  partie  renouvelé, 
et  des  réparations  furent  faites  au  bordage. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $1,266.53. 

SAINT-JEAN-PORT- JOLI. 

Le  village  de  Saint-Jean-Port-Joli,  comté  de  l'Islet,  est  situé  sur  la  rive  sud  du 
Saint-Laurent,  60  milles  en  aval  de  Québec. 

Les  grandes  mers  montent  de  21  pieds,  les  mortes-mers,  de  13  pieds. 

Le  quai  a  une  longueur  de  454  pieds  et  consiste  en  :  une  approche  construite  en 
piles  réunies  par  des  travées,  180  pieds  de  long  et  18  pieds  de  large  ;  une  section  cen- 
trale de  174  pieds  de  long,  construite  en  caissons  à  parements  ouverts;  et  une  pile 
extérieure  de  100  pieds  de  long  j>ar  38  pieds  de  large.  La  hauteur  du  quai,  à  l'extré- 
mité extérieure,  est  de  26  pieds,  et  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  5  pieds  à  l'eau  basse 
du  printemps. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  la  somme  de  $818.72  fut  dépensée  pour  re- 
nouveler le  plancher,  les  pièces  de  couronnement  et  7  poteaux  d'amarrage.  On  ren- 
força les  travées  en  plaçant  des  pièces  de  support  en  dessous. 

En  1903-04,  les  travaux  suivants  furent  faits  :  25,000  pieds  M.P.  de  madrier  de 
pruche,  4  pouces  d'épais,  furent  employés  pour  lambrisser  les  parements  endommagés 
par  la  glace;  8  poteaux  d'amarrage  et  500  pieds  courants  de  pièces  de  couronnement 
furent  renouvelés.  Les  traversines  des  deux  travées  de  30  pieds  furent  renouvelées, 
et  des  réparations  furent  faites  à  l'approche,  près  du  rivage. 

Le  travail  a  été  fait  à  la  journée  au  coût  de  $1,116.41. 
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SAINT-JÉRÔME. 

Saint-Jérôme,  comté  de  Chicoutimi,  est  un  village  situé  sur  la  rive  sud-est  du  lac 
Saint-Jean,  24  milles  à  l'est  de  Roberval.  Il  y  a  une  église,  un  bureau  de  poste  et  de 
télégraphe,  et  une  station  de  chemin  de  fer;  dans  la  paroisse  on  trouve  plusieurs  ma- 
gasins, 3  fromageries  et  deux  scieries. 

Le  quai,  construit  en  1899-1900,  consiste  en  une  approche,  75  pieds  de  long,  25 
pieds  de  large  et  15  pieds  de  haut,  chargée  de  lest,  sable,  etc.  ;  deux  piles,  75  pieds  de 
long  et  25  pieds  de  large,  unies  par  des  travées  de  25  pieds.  Sa  longueur  totale  est  de 
275  pieds;  un  tablier  a  été  construit  sur  toute  sa  longueur. 

La  dépense  a  été  de  $4,999.28. 

Durant  l'exercice  financier  de  1900-01,  un  prolongement  de  400  pieds  de  long,  25 
pieds  de  large  et  24  pieds  de  haut  fut  commencé. 

Dépense  :  $6,933.90. 

En  1901-02,  le  prolongement  fut  complété  au  coût  de  $1,999.97. 

En  1902-03,  une  pile,  60  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  27  pieds  de  haut,  fut 
construite  dans  7  pieds  d'eau,  à  110  pieds  du  quai  actuel;  l'intention  était  de  relier 
cette  pile  au  quai  par  deux  autres  piles  et  travées.  Cette  pile  a  été  construite  avec  un 
plan  incliné,  elle  est  bordée  en  bois  dur  de  8  pouces,  et  chargée  de  lest  de  pierre. 

La  dépense  a  été  de  $2,595.20. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  deux  piles  en  caissons  ont  été  construites 
dans  l'espace  entre  la  pile  du  large  et  le  quai;  les  corbeaux  et  les  longrines  de  deux 
travées  ont  été  posés  et  recouverts  id'un  tablier  en  bois  de  3  pouces. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $2,191.92. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $18,674.99. 

SAINT-MARC  DE  COURNOYER. 

Saint-Marc,  dans  le  comté  de  Verchères,  est  situé  sur  la  rive  ouest  de  la  rivière 
Richelieu,  à  environ  10  milles  de  Belœil. 

En  août  1891,  on  commença  la  construction  d'un  nouveau  quai  sur  le  site  d'un 
vieux  quai  bâti  par  les  citoyens  de  l'endroit,  à  deux  milles  environ  au-dessus  du 
village.  Il  consiste  en  une  tête  de  quai  en  caisson,  immergé  à  la  face  extérieure  du 
vieux  quai;  elle  a  une  longueur  de  87  pieds,  par  une  largeur  de  16  pieds,  pour  les  63 
pieds  du  haut  du  courant,  et  une  largeur  de  32  pieds  pour  les  24  pieds  restant;  à  son 
extrémité  du  haut  du  courant,  il  y  a  un  brise-glace  en  caisson  fermé,  4  pieds  plus  élevé 
que  le  plancher  de  la  tête  du  quai.  La  face  extérieure  de  la  tête  de  quai  a  16  pieds  de 
haut  et  repose  dans  9  pieds  de  profondeur  au  plus  bas  niveau  de  l'eau. 

Le  vieux  quai,  qui  est  utilisé  comme  approche  au  nouveau,  a  été  exhaussé  de  4 
pieds  au  niveau  du  plancher  de  la  tête,  avec  de  la  pierre  et  une  couche  de  gravier  et 
sable  sur  le  dessus,  et  des  murs  en  pierre,  avec  un  talus  de  1  dans  1,  ont  été  construits 
sur  les  deux  côtés. 

L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  et  fut  achevé  au  mois  de  juin  1902,  au  coût  de 
$3,245.67. 

En  1903-04,  un  entrepôt,  16  x  20  pieds,  fut  érigé  sur  le  quai,  et  l'approche  en  pierre 
fut  élargie  de  10  pieds. 

L'ouvrage  fut  complété  au  mois  de  juin  1904,  au  coût  de  $501.93. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1904,  est  de  $3,744.54. 

SAINT-MATHIAS. 

Saint-Mathias  est  un  village  et  une  paroisse  du  comté  de  Rouville,  sur  la  rivière 
Richelieu;  on  y  trouve  une  église  catholique,  1  hôtel,  2  magasins,  une  scierie  et  une 
beurrerie.    La  population  est  d'environ  657  habitants. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  on  a  construit  deux  entrepôts  au  quai  de 
cet  endroit;  un  de  12  x  12  pieds,    que    l'on    enlèvera  en  automne  pour  le  replacer  en 
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printemps,  l'autre,  20  x  24  pieds,  construit  sur  le  rivage,  au-dessus  de  la  ligne  de  l'eau 
haute. 

L'ouvrage  était  terminé  le  30  juin  1904. 

La  dépense  durant  l'exercice  a  été  de  $480.31. 

SAINT-MICHEL. 

Saint-Michel  est  situé  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  dans  le  comté  de  Belle- 
chasse,  15  milles  en  aval  de  Québec.  C'est  un  village  pittoresque  et  une  place  d'eau 
assez  fréquentée.  Un  petit  bateau  t  vapeur,  le  "  Champion  ",  fait  un  service  quoti- 
dien entre  ce  village  et  Québec. 

Les  grandes  mers  montent  de  21  pieds,  les  mers-mortes,  de  13  pieds. 

Le  quai  à  cet  endroit  a  1,100  pieds  /de  long  et  30  pieds  de  large,  avec  une  pile  de 
tête  de  50  x  40  pieds;  depuis  1900  des  réparations  considérables  y  ont  été  faites. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  les  travaux  suivants  furent  exécutés  :  les 
pièces  de  parements,  sur  une  longueur  de  240  pieds  et  une  hauteur  moyenne  de  7  pieds, 
furent  renouvelées;  mille  pieds  de  nouvaux  tirants  et  longrines  furent  posés  dans  le 
quai;  le  tablier  fut  renouvelé  sur  une  surface  de  7,200  pieds  carrés;  les  défenses  et  le 
bordage,  sur  une  longueur  de  200  pieds,  furent  renouvelés;  l'entrepôt  sur  la  tête  du 
quai  et  tous  les  poteaux  d'amarrage  furent  peinturés.  Le  coût  de  ces  travaux  s'est 
élevé  à  $2,412.34. 

La  tête  du  quai  ayant  tassé  à  cause  de  l'afïouillement  produit  par  les  vagues  et 
le  courant,  il  devint  nécessaire  de  poser  un  rang  de  pilotis  jointifs  sur  les  façades  de 
cette  pile;  on  acheta  durant  le  mois  de  mai  1904,  110  pilotis  de  pin  résineux,  10  x  12 
pieds,  en  longueurs  variant  de  30  à  37  pieds;  une  sonnette  pour  enfoncer  les  pilotis  fut 
construite. 

Durant  le  mois  de  juin  on  commença  à  enfoncer  les  pilotis,1  et  à  la  fin  de  l'exercice 
financier  l'ouvrage  progressait  favorablement. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  est  de  $5,442.47. 

SAINT-NICOLAS. 

Saint-Nicolas,  comté  de  Lévis,  est  situé  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  15  milles 
en  amont  de  la  ville  de  Québec. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904,  une  somme  de  $142.14  fut 
dépensée  pour  faire  de  légères  réparations  au  quai  de  cet  endroit. 

SAINT-SIMÉON. 

Saint-Siméon,  comté  de  Charlevoix,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent, 
à  18  milles  en  aval  de  la  Malbaie  (Murray-Bay). 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904,  la  somme  de  $2,992.20  fut  dé- 
pensée pour  acheter  du  bois,  pour  la  construction  d'un  prolongement  de  la  pile  isolée; 
plus  tard  il  fut  décidé  de  donner  l'ouvrage  à  l'entreprise. 

SAINT-VALENTIN,   MAINTENANT   SAINT-PAUL  DE  L'iLE  AUX  NOIX. 

Saint-Paul  de  l'île  aux  Noix  est  un  village  et  une  paroisse  du  comté  de  Saint-Jean, 
sur  la  rivière  Richelieu,  à  deux  milles  de  Scottsville,  sur  la  voie  ferrée  du  Grand- 
Tronc,  et  12  milles  au  sud  de  la  ville  de  Saint-Jean.  Il  y  a  une  église  catholique,  cinq 
magasins,  trois  hôtels,  une  briqueterie  et  un  bureau  de  poste;  la  population  est  de  614 
habitants. 

Durant  mai  et  juin  1904,  la  jetée,  construite  en  1897  et  1898,  fut  réparée  ;  des  cor- 
beaux et  des  traversines  de  6  x  12  pouces,  furent  posés  entre  les  vieilles  traversines  de 
l'approche  et  de  la  pile  du  large;  les  trois  quarts  du  tablier  furent  renouvelés  et  un  en- 
trepôt, 16  x  20  pieds,  fut  construit  sur  la  jetée. 


140  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 

Le  travail  a  été  fait  à  la  journée,  et  était  terminé  le  30  juin  1904. 
La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $1,158.15. 

SAINT-ZOTIQUE. 

Saint-Zotique  est  un  village  et  une  paroisse  du  comté  de  Soulanges,  situé  sur  la 
rive  nord  du  lac  Saint-François,  deux  milles  et  demi  à  l'ouest  de  Coteau-Landing.  Le 
village  contient  une  église  catholique,  deux  hôtels,  deux  magasins  et  un  bureau  de  té- 
légraphe. 

Le  quai  à  cet  endroit  est  composé  d'une  pile-tête  de  132  pieds  et  4  pouces  de  long 
par  24  pieds  de  large;  une  approche  consistant  en  34  piles  en  caissons,  placées  à  de3 
intervalles  de  20  pieds,  d'une  largeur  variant  de  8  à  12  pieds. 

Durant  le  mois  de  juin  1904,  plusieurs  traversines  dans  l'approche  furent  renou- 
velées, et  le  tablier  de  la  pile-tête  ainsi  que  celui  de  l'approche  fut  réparé. 

Le  travail  a  été  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $509.01. 

SAINTE-ANNE  DE  LA  PERADE. 

Sainte-Anne  de  la  Pérade,  comté  de  Champlain,  est  un  village  situé  sur  la  rivière 
Sainte- Anne  et  la  voie  ferrée  du  Pacifique  Canadien,  à  6  milles  de  Batiscan  et  à  56 
milles  au  nord-ouest  de  Québec.  Ce  village  contient  une  église  catholique,  une  manu- 
facture d'allumettes,  une  beurrerie,  sept  fromageries,  deux  hôtels  et  une  douzaine  de 
magasins.  La  population  du:  village  et  de  la  paroisse  est  de  2,550  habitants. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  des  réparations  furent  faites  aux  digues 
inférieures  et  supérieures,  construites  en  1894  et  1895,  et  faisant  partie  des  ouvrages 
de  protection  érigés  après  l'éboulis  de  Saint- Albans.  Une  digue  en  maçonnerie  sèche, 
10  pieds  de  large  à  la  base,  4  pieds  au  sommet  et  4  pieds  de  haut,  fut  construite  sur 
le  côté  ouest  du  chenal  ouest,  à  partir  du  pont  de  fer  municipal,  en  montant  le  courant, 
sur  une  distance  de  900  pieds,  afin  de  protéger  cette  partie  du  village  contre  la  poussée 
des  glaces,  au  printemps.  Une  digue  avait  été  construite  à  la  tête  du  chenal  Saint- 
Ignace  afin  d'empêcher  l'érosion  du  rivage,  mais  elle  était  un  inconvénient  pour  les 
propriétaires  riverains  qui  prennent  leur  eau  dans  le  chenal;  pour  remédier  à  ceci,  on 
construisit  un  ponceau  dans  la  base  de  la  digue,  3  pieds  de  large  et  5  pieds  de  haut. 

L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  et  n'était  pas  encore  terminé  au  30  juin  1904. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $3,000. 

SAINTE-ANNE  DE  LA  POCATIERE. 

Le  village  de  Sainte- Anne  de  la  Pocatière,  dans  le  comté  de  Kamouraska,  est  situé 
sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  à  74  milles  en  aval  de  Québec. 

Les  grandes  mers  montent  de  20  pieds,  les  mortes-mers  de  12  pieds. 

Le  quai  à  cet  endroit  consiste  en  une  approche  ou  levée  en  pierre  et  terre,  et  12 
piles,  20  pieds  carrés,  reliées  par  des  travées  de  25  pieds. 

Durant  l'hiver  de  1902,  le  quai  fut  presqu'entièrement  détruit  par  la  glace.  Cinq 
piles  furent  déplacées  d'une  centaine  de  pieds  et  fortement  endommagées;  les  sept  au- 
tres piles  furent  tellement  endommagées  qu'il  fallut  les  réparer  en  entier.  Le  tablier 
fut  brisé  et  dispersé. 

Au  mois  de  mars  1903,  la  somme  de  $70.15  fut  dépensée  pour  les  débris  du  quai. 

Le  travail  de  reconstruction  commença  au  mois  de  mai  1904,  et  se  poursuivait  ac- 
tivement à  la  fin  du  dernier  exercice  financier.  Une  des  piles,  qui  n'était  pas  trop  en- 
dommagée, fut  flottée  et  replacée  en  position;  les  nouvelles  piles  sont  construites  plus 
grandes  et  plus  fortes,  elles  ont  40  pieds  carrés  au  lieu  de  30,  tel  qu'auparavant. 

Presque  tout  le  bois  nécessaire,  pour  achever  l'ouvrage,  a  été  acheté  et  payé. 

Les  travaux  ont  été  faits  à  la  journée,  au  coût  de  $4,280.70. 
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SAINTE-ANNE  DE  SOREL. 

Le  village  de  Sainte- Anne  de  Sorel,  dans  le  comté  de  Richelieu,  est  situé  sur  la 
rive  nord  du  Saint-Laurent,  à  la  tête  du  lac  Saint-Pierre,  deux  milles  en  aval  de  Sorel. 
Afin  d'empêcher  la  glace,  durant  la  crue  des  eaux  du  printemps,  de  se  répandre  sur  les 
terrains  bas  avoisinants,  on  construisit  des  brise-glaces  aux  environs  de  Saint-Anne  et 
dans  le  chenal  du  Moine. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  le  brise-glace,  vis-à-vis  la  scierie  Sheppard, 
fut  réparé  et  exhaussé  de  7  pieds,  au  coût  de  $725. 

A  Sainte- Anne  de  Sorel,  un  nouveau  brise-glace,  20  x  24  pieds  et  15  de  haut,  fut 
construit  sur  la  propriété  de  Damase  Lavallée;  le  vieux  brise-glace  sur  l'île  du  Moine 
fut  remplacé  par  un  neuf,  et  un  autre  brise-glace,  aux  environs,  fut  réparé,  au  coût 
total  de  $3,793.38. 

Sur  le  côté  ouest  de  la  rivière  Richelieu,  une  nouvelle  pile  fut  construite,  24  pieds 
par  24  pieds,  et  18  pieds  de  haut,  au  coût  de  $2,997.92. 

La  dépense  totale,  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  de  $7,834.13. 

SAINTE-ANNE  DES  MONTS. 

La  somme  de  $199.45  fut  dépensée  pour  déposer  250  verges  cubes  de  pierre  dans 
une  pile  de  dérivation,  40  x  15  x  10  pieds,  servant  de  débarcadère  aux  petits  bateaux,  à 
l'entrée  de  la  Petite-Rivière  Sainte-Anne,  dans  le  comté  de  Gaspé. 

SAINTE- ANNE  DE  SAGUENAY. 

La  paroisse  de  Sainte- Anne  du  Saguenay,  est  située  sur  le  côté  nord  de  la  rivière 
du  Saguenay,  à  72^  milles  au-dessus  de  Tadousac,  et  vis-à-vis  la  ville  de  Chicoutimi. 
Sa  population  est  d'au  delà  de  2,500  âmes.  Outre  l'église  et  le  bureau  de  poste,  la 
paroisse  renferme  sept  magasins,  quatre  fromageries,  un  four  à  chaux,  une  briqueterie 
et  une  poterie.  Le  seul  marché  pour  les  produits  de  la  ferme  de  cette  section  de  la 
rive  nord  est  Chicoutimi. 

Les  grandes  mers  montent  de  17  pieds,  les  mortes-mers  de  9  pieds. 

Construction. — Dès  1879,  le  gouvernement  fut  sollicité  de  construire  une  jetée  à 
cet  endroit;  mais  cette  demande  ne  fut  prise  en  considération  qu'en  1888,  alors  qu'une 
partie  du  bois  nécessaire  fut  achetée  au  coût  de  $2,100. 

En  1889,  l'ouvrage  fut  commencé  sur  la  partie  attenant  au  rivage  ;  à  la  fin  de 
l'exercice  financier,  une  section  de  77  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large  avait  été  cons- 
truite, au  coût  de  $2,109.60.  Cette  section  était  en  caissons  à  joints  clos,  remplis  de 
lest  de  pierre. 

En  1890,  l'ouvrage  fut  prolongé  de  87  pieds,  sur  une  largeur  de  27  pieds,  au  coût 
de  $2,045.50;  en  1891,  un  prolongement  additionnel  de  50  pieds  fut  construit  au  coût 
de  $2,498.96. 

En  1892,  une  tête  de  quai,  30  pieds  de  long,  60  pieds  de  large  et  20  pieds  de  haut, 
fut  construite  à  250  pieds  au  large  de  l'ouvrage  terminé  l'année  précédente.  La  dé- 
pense durant  l'exercice  financier  fut  de  $2,262.11. 

En  1896,  cette  tête  de  quai  fut  exhaussée  de  8i  pieds,  et  mise  au  même  niveau  que 
l'autre  partie  de  l'ouvrage,  c'est-à-dire,  à  6  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  des  marées 
ordinaires  du  printemps. 

En  1897,  la  somme  de  $5,575.25  fut  dépensée  pour  compléter  la  Jetée;  deux  piles 
de  87i  pieds  de  long  et  25  de  large,  placées  à  des  intervalles  de  25  pieds,  furent  cons- 
truites entre  la  tête  de  quai  et  l'extrémité  extérieure  de  l'approche. 

En  1898,  trois  travées  furent  construites  pour  relier  les  piles  à  la  tête  du  quai- et 
à  l'approche.    Le  coût  de  ces  travées  a  été  de  $746.70. 

La  jetée  a  maintenant  494  pieds  de  long,  39  pieds  de  large  sur  les  95  premiers 
pieds  de  la  section  attenant  au  rivage,  27  pieds  de  large  sur  les  119  pieds  suivants  :  25 
pieds  de  large  sur  les  autres  250  pieds,  et  60  pieds  de  large  sur  les  30  derniers  pieds 
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de  l'extrémité  du  large.  .La  hauteur,  à  l'extrémité  du  large,  est  de  28 \  pieds  ;  il  y  a  7à 
pieds  d'eau  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps.  Elle  est  solidement  construite  en 
caissons  à  joints  clos,  remplis  de  lest  de  pierre.  En  1894,  une  somme  de  $99.30  fut  dé- 
pensée pour  enlever  quelques  cailloux  des  environs  de  la  tête  du  quai. 

Durant  la  saison  de  navigation,  un  bateau  à  vapeur  traverse,  à  toutes  les  heures, 
de  Chicoutimi  à  Sain  te- Anne. 

En  1899,  le  tablier  de  cette  section  construite  en  1888,  fut  renouvelé  sur  une  lon- 
gueur de  250  pieds;  les  façades  des  piles  construites  en  1897,  furent  lambrissées,  sur 
une  longueur  de  200  pieds,  et  des  défenses  furent  placées  aux  angles.  Le  travail  fut 
fait  à  la  journée,  au  coût  de  $1,099.81. 

En  1900,  une  somme  de  $1,499.99  fut  dépensée  pour  lambrisser  110  pieds  de  la  pile 
du  large,  avec  de  l'épinette  rouge,  et  pour  renouveler  environ  300  pieds  du  tablier 
avec  du  madrier  d'épinette  rouge  de  3  pouces. 

En  1901,  la  somme  de  $2,507.36  fut  dépensée  pour  renouveler  le  tablier,  sur  une 
longueur  de  240  pieds  et  une  largeur  de  25  pieds.  La  façade  supérieure  fut  lambrissée 
sur  une  longueur  de  200  pieds,  avec  de  l'épinette  rouge  de  6  pouces  ;  et  un  entrepôt,  45 
x  30  pieds  fut  construit  sur  la  jetée. 

En  1901-02,  une  pile,  40  pieds  de  large  et  27  pieds  de  haut,  fut  construite  à  l'ex- 
trémité est  de  la  jetée;  cette  pile  est  lambrissée  avec  de  l'épinette  rouge  de  5  pouces. 
Le  tablier  de  la  jetée  fut  renouvelé  sur  une  longueur  de  200i)ieds  et  une  largeur  de  27. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  est  de  $3,102.07. 

En  1902-03,  un  plan  incliné  mobile  fut  construit,  une  salle  d'attente  fut  en  partie 
érigée  et  le  tablier  de  la  jetée  fut  réparé  à  plusieurs  endroits. 

La  jetée,  aujourd'hui,  a  475  pieds  de  long,  30  pieds  de  large  sur  les  130  pieds  atte- 
nant au  rivage,  27  pieds  sur  les  325  pieds  suivants,  et  100  pieds  sur  les  derniers  30 
pieds;  sa  hauteur  à  l'extrémité  du  large  est  de  28£  pieds,  et  la  profondeur  de  l'eau  est 
de  7è  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps.  Une  aile,  de  120  pieds  de  long  et  32 
pieds  de  large,  a  été  construite  sur  le  côté  est  de  la  jetée,  près  du  rivage. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  l'entrepôt  fut  couvert  en  tôle  de  fer,  la  salle 
d'attente  fut  achevée,  un  entrepôt  fut  construit,  et  des  réparations  furent  faites  au 
tablier  de  la  jetée. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $1,101.80. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $29,124.26. 

SAINTE-ÉMÉLIE. 

Sainte-Emélie,  comté  de  Lotbinière,  est  situé  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  la  somme  de  $156.87  fut  dépensée 
pour  construire  une  approche  en  chevalets  de  pilotis,  du  rivage  à  la  pile  isolée,  ainsi 
que  pour  ériger,  sur  la  pile,  un  petit  entrepôt  de  12  x  12  pieds. 

SAINTE-FAMILLE,  ILE  D'ORLEANS. 

Sainte-Famille  est  situé  sur  la  côte  nord  de  l'Ile-d'Orléans,  dans  le  comté  de  Mont- 
morency. 

Le  28  de  mai  1904,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  prolongement  au 
quai,  pour  la  somme  de  $17,664. 

L'ouvrage  a  200  pieds  de  long,  30  pieds  de  large  et  21  pieds  de  haut,  à  l'extrémité 
du  large. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  l'ouvrage  était  en  cours  de  construction,  le  montant 
payé  aux  entrepreneurs  est  de  $3,704.85. 

SAINTE-GENEVIÈVE. 

Sainte-Geneviève  est  un  village  incorporé  du  comté  de  Jacques-Cartier;  il  est 
situé  sur  la  rivière  des  Prairies,  à  trois  milles  de  Beaconsfield,  la  gare  du  chemin  de 
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fer,  et  à  cinq  milles  de  la  Pointe-Claire.  Le  village  contient  une  église  catholique,  un 
couvent,  un  collège  commercial,  deux  hôtels,  des  beurreries*  et  des  fromageries,  un  bu- 
reau de  télégraphe  et  quatorze  magasins.  Il  y  a  d'excellentes  sources  d'eaux  minérales 
dans  les  environs.    Population,  1,186  habitants. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  les  réparations  suivantes  furent  faites  à  la 
jetée  de  cet  endroit  :  les  deux  rangs  supérieurs  des  trois  piles  et  de  la  culée  furent  re- 
nouvelés ;  des  pièces  de  bois  de  12  x  12  pouces  furent  placées  dans  les  piles,  aux  angles 
en  aval  du  courant  ;  ces  pièces  de  bois  furent  fixées  à  chaque  pièce  de  parements  au 
moyen  de  boulons  filetés;  les  longrines  de  bois  furent  remplacées  par  trois  pièces  de 
fer  en  I  de  18  pouces  avec  trois  rangs  de  tirants  de  fer  entre  elles  ;  une  pièce  de  fer  en 
I  de  6  pouces  fut  placée  à  tous  les  trois  pieds  et  fixée  aux  pièces  principales;  le  plan- 
cher fut  renouvelé  en  pin  de  3  pouces,  posé  diagonalement,  et  un  garde-fou  en  fer  a 
été  posé  sur  les  deux  côtés  de  la  jetée. 

Les  travaux  ont  été  faits  à  la  journée,  au  coût  de  $2,492.94. 

SHIGAWAKE. 

Shigawake,  comté  de  Bonaventure,  est  un  village  situé  sur  la  rive  nord  de  la  Baie- 
des-Chaleurs. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  le  bois  et  le  lest  nécessaire  pour  la  cons- 
truction d'un  quai  furent  achetés  pour  la  somme  de  $2,818.02. 

L'ouvrage  sera  fait  à  la  journée. 

SOREL. 

Au  mois  de  juillet  1903,  la  superstructure  en  caissons  était  en  partie  com- 
plétée, de  même  que  le  quai  en  chevalets  de  pilotis  ;  l'ouvrage  qui  restait  à  faire,  à  part 
du  dragage,  consistait  à  charger  les  piles  avec  du  lest  de  pierre  et  à  construire  une 
levée  en  terre,  en  arrière  du  quai.  L'ouvrage  progressa  favorablement,  les  matériaux 
dragués  servant  au  remplissage. 

Trois  dragues  travaillèrent  pendant  une  partie  de  l'automne,  et  le  creusage  à  eau 
profonde  (30  pieds),  autour  du  quai,  fut  complété  le  13  de  novembre  1903.  On  posa 
le  revêtement  en  pierres  perdues  le  long  du  talus,  en  arrière  de  la  levée  en  terre,  ex- 
cepté sur  une  section  de  50  pieds,  à  l'angle  sud-est. 

Trente  tirants  furent  posés  pour  maintenir  le  quai  de  pilotis  en  position  et  résister 
à  la  pression  intérieure  du  sable  contre  les  parois.  Ces  tirants  sont  boulonnés  au  po- 
teau en  arrière  des  chevalets,  l'autre  extrémité  est  maintenue  en  place  par  une  grosse 
noix  fixée  à  deux  pièces  de  fer  (channel  iron)  et  à  un  panneau  de  bois  enterré  dans  le 
sable. 

Au  printemps  de  1904,  on  compléta  le  remplissage  en  pierre  des  piles,  le  remplis- 
sage de  terre  fut  nivelé  prêt  à  recevoir  le  revêtement  en  pierre.  A  la  fin  de  juin,  il  ne 
restait  qu'à  poser  les  poteaux  d'amarrage  en  fonte  dans  les  bains  de  béton,  et  à  poser 
le  tablier  en  pierre  sur  le  quai.  La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de 
$44,224.75. 

TADOUSAC — ÉTABLISSEMENT  DE  PISCICULTURE. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  le  barrage  de  l'étang  fut  prolongé  de  60  pieds,  l'an- 
cienne partie  fut  lambrissée  avec  de  l'épinette  rouge  de  3  pouces. 

Le  trottoir,  du  quai  à  l'étang,  fut  réparé,  un  petit  kiosque  fut  érigé  sur  une  pile 
construite  au  centre  de  l'étang  ainsi  qu'une  promenade  en  planches  y  conduisant. 

La  dépense  durant  cet  exercice  financier  a  été  de  $928.62. 

En  1903-04,  le  kiosque  fut  peinturé  et  le  barrage  lambrissé  à  l'intérieur. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $371.73. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $1,297.11. 
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T  ADOU  SAC (  QU  AI  ) . 

Tadousac,  le  chef-lieu  du  comté  de  Saguenay,  est  une  place  d'eau  sur  la  rive  nord 
de  la  rivière  Saguenay,  à  environ  5  milles  en  haut  de  son  embouchure  sur  l'estuaire  du 
Saint-Laurent,  qui  est  beaucoup  visitée  par  les  tcmristes  et  les  invalides  durant  la 
saison  d'été.  Le  village  possède  trois  églises,  dont  l'une  est  la  plus  ancienne  en  Canada, 
ayant  été  érigée  en  1747,  quatre  hôtels  et  magasins,  un  office  de  télégraphe,  un  bureau 
de  poste  et  beaucoup  de  magnifiques  maisons  de  campagne;  un  établissement  de  pisci- 
culture y  fut  aussi  établi  par  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries.  La  popula- 
tion du  village  est  d'environ  900,  et  celle  de  la  paroisse  de  2,440. 

Il  y  a  50  ans,  ou  plus,  l'ex-maison  d'affaires  en  bois,  Price,  Frères  et  Cie,  de  Chi- 
coutimi,  construisit  à  l'Anse-à-1'Eau,  qui  forme  le  havre  de  Tadousac,  un  quai  pour 
leur  propre  usage  et  leur  commodité,  avec  des  bois  ronds  et  des  douves,  avec  une  partie 
de  la  façade  en  bois  carré,  et  lesté  de  pierre.  Ce  quai  avait  une  longueur  de  366  pieds 
et  une  largeur,  en  général,  de  26  pieds,  à  l'exception  d'une  pile  à  l'extrémité  ouest  qui 
mesurait  4  pieds  par  50,  sur  une  hauteur  de  29  pieds,  la  profondeur  de  l'eau,  le  long 
de  sa  façade  extérieure,  étant  de  7i  pieds,  à  marée  très  basse.  Vu  l'absence  de  tout 
autre  débarcadère,  ce  ne  fut  pas  seulement  la  compagnie  qui  l'avait  construit  qui  s'en 
servit,  mais  aussi  la  compagnie  Richelieu,  et  le  public  en  général. 

La  construction  étant  devenue  trop  vermoulue  pour  être  d'aucun  service  ultérieur 
au  public,  le  gouvernement  décida,  en  1888,  de  faire  les  réparations  requises,  afin  que 
le  quai  pût  répondre  aux  besoins  du  commerce,  comme  par  le  passé.  En  conséquence, 
en  1887-88,  et  en  1888-89,  il  fut  exhaussé  de  trois  pieds  sur  toute  sa  surface,  et  couvert 
d'un  nouveau  plancher  en  madriers  :  un  nouveau  plan  incliné  mobile  fut  aussi  cons- 
truit. En  1889-90,  une  pile  30  x  30  sur  43  pieds  de  hauteur,  fut  placée  30  pieds  à 
l'ouest  de  la  construction  principale,  et  l'année  suivante,  les  deux  constructions  étaient 
reliées  par  une  arche  en  bois  carré  de  30  x  30  pieds,  et  en  1893,94,  un  nouveau  chemin, 
ou  approche  à  la  jetée,  fut  construit  sur  une  longueur  de  525  pieds  sur  une  largeur  de 
25,  à  partir  du  plateau,  ou  culée  en  terre. 

Le  quai,  tel  que  complété  en  1894,  a  une  longueur  totale  de  225  pieds  à  sa  façade 
extérieure,  ou  du  chenal  est,  une  largeur  de  108  sur  une  longueur  de  165  pieds  à  l'ex- 
trémité est,  et  30  pieds  pour  les  autres  60  pieds,  à  l'extrémité  ouest. 

Par  un  acte  de  vente,  en  date  du  10  décembre  1896,  MM.  Price,  Erères  et  Cie  cé- 
dèrent au  gouvernement  fédéral,  pour  un  dollar,  tous  leurs  droits  et  intérêts  sur  le  quai 
et  le  terrain  sur  lequel  il  est  construit,  ainsi  que  sur  les  routes  et  les  abords  qui  y  con- 
duisent, se  réservant,  cependant,  le  droit  à  perpétuité  de  se  servir  d'une  partie  du  quai 
35  x  25  pieds,  dans  le  but  d'y  empiler  du  bois  de  chauffage,  et  le  droit  d'accès  au  quai, 
aussi  à  perpétuité,  pour  débarquer  ou  expédier  des  marchandises,  suivant  leur  besoin, 
soit  par  bateaux  à  vapeur,  goélettes,  ou  autres  vaisseaux. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1897,  un  hangar  servant  d'abri  et  d'entrepôt, 
avec  une  salle  d'attente  couvrant  un  espace  de  60  x  30  pieds,  fut  élevé  tout  près  du 
chenal,  ou  côté  sud  du  quai,  et  cette  façade  a  été  lambrissée  avec  de  l'épinette  de  5 
pouces  sur  une  distance  de  160  pieds  ;  en  outre,  les  rampes  de  l'abord  ont  été  peinturées. 
Dépenses  en  1896-97,  $1,474.93. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $14,956.06. 

Durant  l'exercice  financier,  1902-03,  la  chaussée,  sur  l'approche,  fut  réparée;  le 
lambrissage,  sur  les  deux  angles  ouest  du  quai,  fut  renouvelé  avec  du  bois  dur  et  l'en- 
trepôt fut  réparé  et  peinturé. 

La  dépense  durant  l'année  a  été  de  $1,062.10. 

En  1903-04,  le  quai  qui  avait  été  endommagé  par  le  steamer  "  Virginia  "  fut  ré- 
paré. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $100.     La  dépense  totale,  au 
30  juin  1904,  est  de  $19,480.34. 

Les  grandes  mers  montent  de  17  pieds,  les  mortes-mers  de  10  pieds. 
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TROIS-LACS    (  FLINï'S  ) . 

Le  lac  Mégantic  est  environ  73  milles  au  sud-est  de  Sherbrooke,  sa  longueur  est 
de  12  milles,  sa  largeur  moyenne  de  deux  à  quatre  milles,  sa  ligne  de  contour  me- 
sure un  peu  plus  de  trente  milles.  Ce  lac  et  ses  tributaires  forment  les  sources  de  la 
rivière  Chaudière. 

En  1885  un  quai  fut  construit  à  un  endroit  appelé  Trois-Lacs,  ou  Flint's. 

En  mai  et  juin  1904,  la  tête  du  quai,  qui  avait  été  endommagée  par  la  glace,  fut 
réparée  ;  le  quai  entier  fut  exhaussé  de  2  pieds,  chargé  de  lest  et  recouvert  d'une  couche 
de  gravier;  la  chaussée  conduisant  au  quai  fut  exhaussée  et  autrement  améliorée,  et 
une  petite  salle  d'attente  fut  construite. 

Les  travaux  furent  faits  à  la  journée,  et  furent  terminés  avant  le  30  juin  1904. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $731.88. 

• 

TICOUABÉ. 

Ticouabé,  ou  Saint-Méthode,  est  un  village  du  comté  de  Chicoutïmi,  situé  à  l'em- 
bouchure de  la  rivière  Ticouabé,  à  21  milles  de  Roberval. 

En  1897-98,  un  petit  débarcadère  fut  construit  à  cet  endroit;  ce  quai  consiste  en 
une  pile  en  caissons  à  joints  clos,  30  x  30  pieds,  construite  à  une  courte  distance  du 
rivage,  auquel  elle  est  reliée  par  une  plate-forme  supportée  par  des  chevalets;  cette 
plate-forme,  ou  approche,  a  103  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large.  Une  bâtisse  servant 
d'entrepôt  et  de  salle  d'attente,  25  x  30  pieds,  fut  construite  sur  le  quai. 

Le  montant  dépensé  est  de  $1,611.79. 

En  1902-03,  le  quai  fut  considérablement  endommagé  par  la  glace. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  les  chevalets  furent  renouvelés  et 
le  nombre  en  fut  augmenté,  des  poutrelles  furent  posées  pour  supporter  les  solives  du 
plancher.    La  pile  fut  nivelée,  et  pour  l'empêcher  de  tasser  on  l'entoura  de  pilotis. 

La  dépense,  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $792.08. 

La  déepnse  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $2,522.64. 

TROIS-PISTOLES. 

Trois-Pistoles,  comté  de  Témiscouata,  est  un  village  important  situé  sur  la  voie 
ferrée  de  l'Intercolonial,  à  25  milles  en  bas  de  la  Bivière-du-Loup.  C'est  un  centre 
prospère,  les  terrains  avoisinants  sont  très  fertiles.  Le  long  de  la  rivière  Trois-Pistoles 
sont  construites  plusieurs  grandes  scieries  et  une  usine  pour  la  préparation  de  la  pâte 
à  papier  (pulpe  de  bois). 

Les  grandes  mers  montent  de  18  pieds,  les  mortes-mers  de  10  pieds. 

Le  havre  est  exposé  aux  vents  du  nord  et  du  nord-est,  et  depuis  longtemps  les  na- 
vigateurs se  plaignaient  du  manque  d'abri  nécessaire  pour  leurs  vaisseaux;  en  consé- 
quence on  décida  de  construire  un  brise-lames  en  travers  de  l'entrée  du  havre.  Au  mois 
de  mai  1904,  les  travaux  furent  commencés.  Ce  brise-lames,  construit  en  caissons,  aura 
250  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  à  sa  base,  et  14  pieds  de  haut  ;  les  côtés  seront  cons- 
truits à  déclin  de  1  dans  12;  il  sera  construit  sur  un  haut-fonds,  à  l'entrée  du  havre, 
et  aura  2  pieds  au-dessus  de  l'eau  la  plus  haute. 

A  la  fin  du  dernier  exercice  financier  environ  les  deux  tiers  de  la  structure  étaient 
achevés;  l'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $5,045.44. 

Nous  avons  encore  en  mains  une  quantité  ocnsidérable  de  bois,  fer,  etc. 

VERCHÈRES. 

Verchères  est  un  village  et  une  paroisse  du  comté  de  Verchères,  sur  la  rive  sud 
du  "  South  Shore  Railway  ",  à  21  milles  de  Montréal.  On  y  trouve  une  église  catholi- 
que, 4  magasins,  1  hôtel,  deux  scieries  et  une  beurrerie.     Population,  1,689  habitants. 
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La  société  de  navigation  "  Richelieu  &  Ontario  Navigation  Company  "  possède  à 
cet  endroit  un  petit  quai  ;  mais  comme  ce  quai  est  la  propriété  de  la  société,  et  que  de 
plus  il  est  trop  petit  pour  le  commerce  de  l'endroit,  le  ministère  décida  de  construire 
une  jetée  publique. 

Cette  jetée  se  compose  d'une  tête  de  quai  en  pilotis,  96£  pieds  de  long  et  40  pieds 
et  4  pouces  de  large  ;  une  approche  en  pilotis,  224  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  ;  et 
une  levée  de  pierre,  300  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  sur  le  sommet,  et  dont  les  côtés 
sont  talutés  de  1  dans  1. 

Les  travaux  sont  faits  à  la  journée,  et  furent  commencés  au  mois  de  novembre 
1903;  ils  furent  suspendus  durant  l'hiver  pour  recommencer  au  mois  de  mai  1904. 
L'ouvrage  progressait  d'une  manière  satisfaisante  à  la  fin  de  l'exercice  financier. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $5,228. 

PROVINCE  D'ONTARIO. 

BARRIE. 

Barrie,  comté  de  Simcoe,  est  situé  sur  la  baie  Kempenfeldt,  sur  le  lac  Simcoe,  à 
66  milles  au  nord-ouest  de  Toronto;  sa  population  est  de  .5,600  habitants. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  revota  une  somme  de  $3,000  pour  construire  un 
quai  à  cet  endroit. 

Le  5  août,  de  la  même  année,  ordre  fut  donné  de  faire  les  travaux  à  la  journée. 

L'ouvrage  consiste  à  construire,  au  pied  de  la  rue  Bayfield,  un  quai  en  chevalets 
de  pilotis,  200  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large.  Les  plans  et  devis  furent  préparés 
et  les  travaux  commencèrent  le  7  d'août  1903,  pour  se  terminer  le  31  janvier  1904. 

Il  est  entré  dans  la  construction  de  cet  ouvrage  environ  110  pilotis,  6,067  pieds, 
M.P.  de  pruche,  8,250  pieds  M.P.  de  pin,  et  20,640  pieds  M.P.  de  cèdre. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  : 

Main-d'œuvre  et  surintendance.  .    . $1,515.01 

Matériaux 1,710.92 


$3,225.93 

BAYFIELD. 

Le  village  de  Bayfield.  comté  de  Haron%  est  situé  à  l'embouchure  de  la  rivière  du 
même  novu,  qui  se  jette  Jans  le  lac  Huron,  à  12  milles  au  sud  de  la  ville  de  Godjrich. 
Il  possède  une  scierie  et  un  moulin  à  farine. 

A  la  dernière  session  du  parlement  une  ?omme  de  $5,000  fut  votée  pour  compléter 
le  prolongement  de  la  jetée  sud,  lequel  travail  avait  été  donné  à  l'entreprise,  à  James 
Clark,  de  Goderich,  le  27  novembre  1901,  pour  la  somme  de  $6,440.  Le  contrat  pour- 
voit à  la  construction  d'un  prolongement  de  120  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large, 
ainsi  qu'au  dragage  nécessaire  pour  permettre  d'accoster  au  quai. 

Les»  travaux  furent  commencés  en  juillet  1904,  et  les  deux  piles  en  caissons  furent 
immergées  en  place  dans  l'automne  de  la  même  année  ;  le  résultat  fut  que  les  deux  piles 
furent  en  partie  détruites  par  les  tempêtes  de  l'hiver.  Les  travaux  recommencèrent  au 
mois  de  juin  1903,  et  au  mois  de  décembre  ils  étaient  complétés. 

Le  6  d'août  1903,  ordre  fut  donné  de  dépenser  une  somme  de  $2,000,  pour  le  dra- 
gage nécessaire;  l'ouvrage  fut  fait  par  la  Marlton  Dredging  Company. 
La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Payé  à  James  Clark,  montant  du  contrat,  $6,440,  moins 

un  pied  de  hauteur  non  construit $6,756.70 

Inspection 380.00 

Dragage 2,000.00 

$9,136.70 
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BLIND-RIVER. 

Blind-River  est  un  village  situé  sur  le  chenal  nord  du  lac  Huron,  dans  le  district 
d'Algoma.  C'est  un  point  d'arrêt  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien.  Il  se  fait 
à  cet  endroit  un  commerce  considérable  de  bois. 

A  la  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $9,000  pour  payer  la  balance 
due  sur  le  contrat,  pour  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit.  Ce  contrat,  accordé 
à  M.  Robert  Grant,  fut  signé  le  11  février  1903,  et  complété  le  13  août  de  la  même 
année. 

Le  10  novembre  1903,  ordre  fut  donné  de  dépenser  la  somme  de  $3,000,  pour  cons- 
truire une  tête  de  quai,  100  pieds  par  30  pieds  ;  l'ouvrage,  fait  à  la  journée,  fut  achevé 
au  mois  d'avril  1904. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $1,211.19 

Matériaux 1,696.50 

$2,907.69 

Payé  à  Robert  Grant,  balance  due  sur  contrat $4,510.73 

BOWMANVILLE. 

Bowmanville,  ou  Port-Darlington,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Ontario,  dans 
le  comté  de  Durham,  à  43  milles  de  Toronto  par  la  voie  ferrée  du  Grand-Tronc,  sur  la 
division  de  Toronto-Montréal.     Population,  3,500  habitants. 

A  la  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $1,000  pour  compléter  les 
réparations  du  brise-lames,  et  le  5  d'août,  de  la  même  année,  ordre  fut  donne  de  faire 
les  travaux  à  la  journée. 

Les  travaux  commencèrent  le  19  d'août  et  furent  complétés  le  28  septembre;  ils 
consistaient  à  remplir  le  brise-lames  de  lest  de  pierre,  et  à  réparer  la  pile  principale. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux  environ  12,250  pieds  M.P.  de  pin, 
10,610  pieds  M.P.  de  madrier  de  pin  de  3  pouces,  25£  toises  de  pierre  et  500  livres  de 
fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $257.49 

Matériaux 742.51 


$1,000.00 


BRACEBRIDGE. 

Bracebridge  est  situé  sur  la  branche  nord  de  la  rivière  Muskoka,  dans  le  comté  de 
Victoria,  à  125  milles  au  nord  de  Toronto.    Population,  2,000  habitants. 

A  la  session  de  1903,  le  parlement  vota  la  somme  de  $5,800  pour  construire  un 
quai  à  cet  endroit  ;  le  26  novembre,  ordre  fut  donné  de  préparer  des  plans  et  devis  ;  mais 
vu  le  changement  dans  le  choix  de  l'emplacement,  ces  travaux  ont  été  retardés. 

BRONTE. 

Bronte,  comté  de  Halton,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Ontario,  à  27  milles  au 
sud-ouest  de  Toronto. 

A  la  session  de  1903,  le  parlement  vota  $2,700  et  $6,300  pour  améliorer  le  havre  de 
cet  endroit;  le  5  août  ordre  fut  donné  de  dépenser  $1,500,  et  le  9  novembre  ordre  fut 
donné  de  dépenser  une  somme  additionnelle  de  $6,300,  et  de  faire  les  travaux  à  la 
journée. 

19— iv— 104 
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L'ouvrage  consiste  à  construire  150  pieds  linéaires  d'ouvrage  en  pilotis  ;  construire 
deux  piles  en  caissons,  50  x  24  xl3;  renouveler  la  superstructure  sur  une  longueur  de 
110  pieds  et  une  largeur  de  24  pieds  ;  exhausser  la  superstructure  de  1  pied  sur  une  lon- 
gueur de  40  pieds  ;  et  placer  450  pieds  de  chaînes  de  sauvetage. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux  77,881  pieds  M.P.  de  pruche,  50,710 
pieds  M.P.  de_pin,  7,760  pieds  M.P.  d'orme,  110  pilotis  de  cèdre  et  3,247  livres  de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $1,316.09 

Matériaux 4,823.19 


$6,139.28 


burk's-falls. 

Burk's-Falls  est  situé  dans  le_  district  de  Parry-Sound,  sur  la  rivière  Magnetawan, 
sur  la  voie  ferrée  du  Grand-Tronc,  division  nord.     Population,  1,500  habitants. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  la  somme  de  $4,000  pour  payer  la  balance 
due  à  David  Conroy,  sur  son  contrat  du  2  janvier  1903/  pour  la  construction  d'un  quai 
en  chevalets  de  pilotis,  300  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large. 

L'ouvrage  fut  complété  le  11  août  1903. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  :— 

Payé  à  M.  Conroy ,  ~     $900 

La  somme  de  $4,500  avait  été  payée  à  M.  Conroy  avant  le  13  juin  1903. 

Ordre  fut  donné  de  construire  un  entrepôt  ;  l'ouvrage  fut  fait  par  la  Magnetawan 
Tanning  &  Electric  Company,  pour  la  somme  de  $500.  Les  travaux  furent  complétés 
le  24  juin. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $1,780.75. 


BURLINGTON    CHANNEL. 

Burlington  Channel,  dans  le  comté  de  Wentworth,  est  simplement  un  chenal  ou 
canal  ouvert  à  travers  une  pièce  de  terre  basse  qui  sépare  le  lac  Ontario  d'une  grande 
nappe  d'eau  profonde,  appelée  la  baie  de  Burlington.  Ce  chenal  permet  aux  vaisseaux 
de  se  rendre  aux  quais  dé  la  cité  de  Hamilton.  Les  deux  côtés  de  ce  canal  sont  bordés 
de  quais. 

A  la  dernière  session  du  parlement,  la  somme  de  $60,000  fut  votée,  en  plus  des 
$45,000  votées  l'année  précédente,  pour  réparer  les  quais  le  long  du  chenal  de  Burling- 
ton. 

Le  10  octobre  1901,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  James  Clark,  de  Goderich,  pour 
la  construction  de  la  superstructure  de  l'extrémité  ouest  de  la  jetée  sud,  et  pour  poser 
du  lambrissage  en  pilotis  sur  les  façades  des  jetées,  le  long  du  chenal. 

j&  date  à  laquelle  l'ouvrage  devait  être  terminé  fut  reculée  jusqu'au  30  décembre 
1903,  et  plus  tard,  jusqu'à  juillet  1904. 

Une  drague  travailla,  du  15  de  septembre  au  14  de  novembre,  à  enlever  les  cail- 
loux qui  empêchaient  le  battage  des  pilotis;  les  cailloux  furent  déposés  en  arrière  du 
lambrissage  en  pilotis;  ce  travail  fut  fait  à  la  journée. 

Au  30  juin  1904,  5,140  pieds  linéaires  de  lambrissage  en  pilotis  avaient  été  enfon- 
cés, et  996  pieds  courants  de  la  superstructure  avaient  été  construits. 

Le  personnel  du  pont  tournant  a  été  employé  du  1er  juillet  au  19  décembre,  date 
de  la  clôture  de  la  navigation,  et  reprit  le  travail  le  1er  mars  1904. 
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La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Payé  James  Clark 52,173.82 

"      assistant   ingénieur   et   inspecteur    (salaires) .  .     .  .  2,978.66 

"      personnel  du  pont  (gages) 1,702.00 

"      entretien  du  pont,  etc 1,445.65 


$58,300.13 

CHRISTIAN-ISLAND. 

Christian-island  (île  des  Chrétiens)  est  située  dans  la  baie  Géorgienne,  dans  le 
•comté  de  Simcoe,  à  26  milles  de  Penetanguishene,  la  station  de  chemin  de  fer  la  plus 
rapprochée.  L'île  est  une  réserve  des  sauvages  qui  forme  la  majeure  partie  de  la  popu- 
lation. L'exportation  du  bois  de  chauffage  et  du  poisson  est  le  principal  commerce  de 
l'endroit. 

A  la  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $400  pour  réparer  le  quai 
sur  la  réserve  des  sauvages  ;  le  9  novembre,  ordre  fut  donné  de  commencer  les  répara- 
tions au  quai  construit  par  le  ministère  des  Affaires  des  Sauvages.  L'ouvrage  fut 
commencé  le  13  février,  et  terminé  le  6  mai  1904. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $359.50 

Matériaux 40.50 


$400.00 


COBOURG. 

Cobourg  est  une  ville  incorporée,  située  dans  le  comté  de  Northumberland,  sur  la 
rive  nord  du  lac  Ontario,  sur  la  voie  du  Grand-Tronc,  92  milles  ouest-sud  de  Kings- 
ton et  69  milles  au  nord-est  de  Toronto.  C'est  un  port  d'entrée.  Il  y  a  plusieurs  ma- 
nufactures, moulins,  fonderies,  brasseries,  etc.     Population,  4,239  habitants. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  la  somme  de  $2,500  pour  réparer  les  jetées 
et  faire  du  dragage  à  cet  endroit;  le  5  août  de  la  même  année,  ordre  fut  donné  de 
faire  ces  travaux  à  la  journée. 

Les  travaux  commencèrent  le  14  août,  et  consistaient  à  renouveler  le  tablier  sur 
la  jetée  "Langevin  ",  450  pieds  de  long  et  29  pieds  de  large  ;  renouveler  une  partie  du 
tablier  de  la  jetée  est,  y  compris  les  soliveaux,  150  pieds  de  long  par  16  pieds  de  large  ; 
reconstruire  et  remplir  de  lest  l'angle  nord-est  de  la  jetée  est;  à  partir  de  l'eau  basse, 
100  pieds  de  long  et  12  pieds  de  large;  et  réparer  le  plancher  et  les  soliveaux  sous  l'en- 
trepôt de  la  douane. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux  50,971  pieds  M.P.  de  pin,  27,550  pieds 
M.P.  de  madrier  de  pin,  83,246  pieds  M.P.  de  cèdre  et  6,485  livres  de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Mainrd'œuvre  et  surintendance $1,484.50 

Matériaux 3,515.49 


COLLINGWOOD. 

Collingwood  est  situé  sur  le  côté  sud  de  la  Baie-Georgienne,  dans  le  canton  de 
Nottawasaga,  comté  de  Simcoe,  à  94  milles  de  Toronto  par  voie  ferrée.  C'est  à  cet 
endroit  que  les  chemins  de  fer  Northern  et  Hamilton  et  North- Western  ont  leurs  ter- 
mini.  L'industrie  de  la  construction  des  navires  de  toutes  sortes  s'y  fait  sur  une 
grande  échelle,  ainsi  que  le  commerce  de  grain  et  de  bois  ;  c'est  le  port  d'où  partent  les 
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steamers  pour  Owen-Sound,  Sault  Sainte-Marie,  Parry-Sound,  etc.    La  population  est 
de  9,000  habitants. 

Tel  qu'il  est  présentement  constitué,  le  port  de  Collingwood  est  vaste  et  commode, 
étant  protégé  au  nord  et  à  l'est  par  d'immenses  brise-lames.  Plusieurs  petits  quais, 
appartenant  à  la  ville  ou  à  des  compagnies,  sont  construits  dans  le  havre  intérieur 
formé  par  ces  brise-lames. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $60,000  pour  améliorer  le 
havre  de  cet  endroit;  le  14  septembre  de  la  même  année,  un  arrangement  fut  fait  avec 
M.  C.  S.  Boone  pour  augmenter  la  largeur  de  chenal  dans  le  havre  jusqu'à  220  pieds, 
et  l'entrée,  dans  le  lac,  à  300,  avec  une  profondeur  d'eau  de  20  pieds  à  l'eau  basse.  M. 
Boone  fut  payé  à  la  verge  cube,  in  situ,  aux  taux  suivants  :  vase,  35  cents  la  verge; 
galet  (  hard  pan),  $1.40;  roc,  $2.30.  Cet  arrangement  devant  être  considéré  comme 
une  continuation  du  contrat  de  M.  Boone,  pour  travaux  antérieurement  faits  dans  le 
havre. 

Les  travaux  commencèrent  le  24  août  1903,  et  furent  suspendus  le  5  décembre,  à 
laquelle  date  12,403  verges  cubes  de  vase,  6,825  verges  cubes  de  galet  et  50'0  verges  cubes 
de  roc  avaient  été  enlevées.  La  drague  recommença  le  travail  le  4  mai,  et  au  30  juin 
1904,  elle  avait  travaille  pendant  528£  heures,  et  les  matières  enlevées  se  composaient 
de  4,001  verges  cubes  de  vase  et  10,621  verges  cubes  de  galet. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Payé  à  C.  S.  Boone,  dragage $54,542.10 

"                 "              travail  en  avant  de  la  cale-sèche. .       10,245.60 
"      inspection 623.95 


$65,411.65 

DEPOT-HARBOUR. 

Depot-Harbour  est  situé  sur  la  côte  nord-est  de  la  Baie-Georgienne,  à  60  milles  au 
nord  de  Collingwood,  et  263  milles  à  l'ouest  d'Ottawa.  Le  quaiage  et  autres  commo- 
dités dans  ce  port  ont  été  construits  par  le  chemin  de  fer  Canada- Atlantique,  qui  en  a 
fait  son  terminus  occidental.  C'est  un  port  naturel  magnifique  de  trois  huitièmes  de 
mille  de  large,  assez  profond  pour  accommoder  les  plus  grands  navires  employés  sur 
les  lacs,  et  parfaitement  sûr  par  tous  les  vents  et  tous  les  temps.  En  communication 
avec  ce  port,  un  immense  élévateur,  des  bassins  spacieux,  des  entrepôts  et  autres  bâ- 
tisses ont  été  construits,  et  un  nouveau  centre  de  commerce  et  de  population  a  été  créé* 
L'élévateur  a  une  capacité  totale  de  1,250,000  boisseaux.  Le  pouvoir  requis  pour  mettre 
en  œuvre  cet  élévateur  et  pour  l'éclairage  électrique  du  terminus  est  produit  dans  une 
chambre  des  machines  placée  dans  le  bout  ouest  de  l'élévateur. 

Les  entrepôts,  au  nombre  de  deux,  ont  chacun  700  pieds  de  long  par  90  pieds  de 
large,  avec  doubles  voies  ferrées  en  arrière,  et  les  bassins  ont,  réunis,  une  longueur  de 
3,000  pieds  et  sont  bâtis  dans  22  pieds  d'eau. 

En  communication  avec  le  port,  le  Canada  Atlantic  Transit  Company  fait  navi- 
guer entre,  Chicago,  Milwaukee,  Duluth  et  Depot-Harbour  nombre  de  très  grands 
steamers  en  acier,  portant  des  cargaisons  de  4,000  à  7,500  tonneaux.  Les  navires  font 
des  voyages  de  retour  toutes  les  semaines,  et  chaque  vaisseau  a  une  capacité  de  130,000 
à  275,000  boisseaux  de  blé-d'inde — environ  175  à  275  charges  de  wagons. 

En  1900,  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Canada- Atlantique  demanda  de  l'aide 
pour  un  montant  de  $200,000,  en  vue  de  la  construction  de  bassins  et  autres  améliora' 
tions  de  havre  requis  pour  faire  face  à  l'augmentation  du  commerce  dans  ce  port. 

Au  mois  de  mai  1902,  un  contrat  fut  passé  avec  MM.  Davis,  Haney  et  Miller,  pour 
la  construction  d'un  prolongement  de  1,250  pieds  au  dock  de  l'élévateur,  vers  l'île  Sup- 
ply,  pour  la  somme  de  $195,000. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  on  fit,  à  la  demande  de  la  Compagnie  de  che- 
min de  fer  Canada-Atlantique,  des  changements  au  travail;  on  décida  de  construire  un 


iv  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  151 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

prolongement  de  525  pieds  de  long  et  80  pieds  de  large  au  quai  de  l'élévateur  et,  dans 
la  partie  intérieure  du  havre,  un  quai  de  400  pieds  de  long  par  150  pieds  de  large. 

Ces  changements  furent  acceptés  par  les  entrepreneurs  et  consistent  en  : — 

1°  Prolongement. — Construit  avec  des  murs  de  caissons  formant  les  côtés  et  l'ex- 
trémité extérieure;  l'espace  entre  ces  murs  devant  être  rempli;  les  fondations  se  com- 
poseront de  6  piles;  les  piles  nos  1  et  2,  200  pieds  de  long  par  30  pieds  de  large;  les 
piles  nos  3  et  4,  150  pieds  de  long  par  40  pieds  de  large  ;  les  piles  nos  5  et  6,  175  pieds 
de  long  par  40  pieds  de  large,  le  tout  construit  jusqu'à  un  pied  au-dessus  du  niveau  de 
l'eau  basse,  et  reposant  sur  des  fondations  en  pierre  perdue. 

La  superstructure  se  composera,  de  murs  de  caissons  continus,  12  pieds  de  large 
et  construits  jusqu'à  7  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse. 

2°  Quai. — Construit  des  murs  en  caissons  qui  formeront  les  côtés  et  l'extrémité 
extérieure,  l'espace  entre  ces  murs  devant  être  rempli.  Une  levée  en  pierre  reliera  le 
quai  au  rivage.  Les  fondations  se  composeront  de  5  piles;  les  piles  nos  1,  2,  3  et  4, 
200  pieds  de  long  par  30  pieds  de  large,  et  la  pile  n°  5,  90  pieds  de  long  par  30  pieds  de 
large;  le  tout  sera  construit  jusqu'à  un  pied  au-dessus  de  l'eau  basse  et  reposera  sur 
des  fondations  en  pierre  perdue. 

La  superstructure  sera  en  murs  de  caissons  continus,  construits  jusqu'à  7  rjieds 
au-dessus  de  l'eau  très  basse. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  de  1903-04,  le  prolongement  au  dock  de  l'élévateur 
était  presque  terminé,  et  toutes  les  piles  de  la  jetée,  excepté  une,  avaient  été  mises  en 
place  et  chargées  de  lest. 

Au  mois  de  février  1904,  les  entrepreneurs  consentirent  de  construire,  sans  frais 
additionnels  au  ministère,  la  superstructure  de  Ta  jetée  en  caissons  de  béton,  au  lieu 
de  caissons  de  bois  tel  que  mentionné  dans  le  contrat. 

*  La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $106,134.11. 

GODERICH. 

Goderich,  dans  le  comté  de  Huron,  est  situé  sur  la  rive  est  du  lac  Huron,  à  l'em- 
bouchure de  la  rivière  Maitland,  à  68  milles  environ  de  Sarnia,  et  60  milles  de  Lon- 
don.  C'est  le  terminus  de  l'embranchement  de  Bufïalo  du  Grand-Tronc,  et  est  une 
place  très  importante. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $20,000  pour  construire  un 
orise-lames  au  large  de  l'entrée  du  havre.  Des  plans  et  devis  furent  préparés  et  des 
soumissions  demandées. 

Des  sondages  et  des  forages  furent  faits  en  rapport  avec  ce  brise-lames. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $18,817.73. 

gore's-landing. 

Gore's-Landing  est  un  petit  village  d'environ  100  habitants,  situé  dans  le  comté  de 
Northumberland,  sur  la  rive  sud  du  lac  Rice,  à  12  milles  de  Cobourg. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  la  somme  de  $3,000,  pour  construire  un 
quai  à  cet  endroit;  le  30  octobre  de  la  même  année,  ordre  fut  donné  de  faire  les  tra- 
vaux à  la  journée. 

L'ouvrage  consiste  en  un  quai  de  pilotis,  190  pieds  de  long  avec  un  L  de  73  pieds  ; 
la  largeur  varie  de  70  pieds  au  rivage,  à  28J  pieds  à  l'extrémité  du  large.  Cette  struc- 
ture est  remplie  de  pierre. 

Il  est  entré,  dans  l'exécution  de  ces  travaux,  423  pilotis  de  chêne,  108  cordes  de 
pierre,  2,390  pieds,  M.P.  de  madrier  de  pin  de  3  pouces,  960  pieds  M.P.  de  pin  et  4,335 
livres  de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $1,791.56 

Matériaux 1,140.49 


$2,932.05 
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GRAND-BEND. 

Grand-Bend  est  un  village  situé  sur  la  rive  est  du  lac  Huron,  à  environ  40  milles 
au  sud  de  Goderich. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $5,000  pour  la  construction 
d'un  brise-lames-jetée  et  pour  creuser  le  chenal  à  cet  endroit;  le  12  novembre  de  la 
même  année,  ordre  fut  donné  de  préparer  les  plans  et  devis. 

Un  contrat  fut  passé,  le  26  mars  1904,  avec  M.  John  Warwick,  pour  la  construc- 
tion de  la  jetée,  pour  la  somme  de  $21,388. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $298.64. 

GRAND-RIVER. 

Dunville,  comté  de  Haldimand,  est  situé  sur  la  Grande-Eivière,  à  cinq  milles  du 
lac  Erié. 

Le  13  de  juillet  1903,  ordre  fut  donné  d'employer  la  drague  de  M.  C.  S.  Boone 
pour  creuser  sur  la  barre,  à  l'entrée  de  la  Grande-Rivière,  et  aussi  dans  la  rivière,  à 
Dunville.  Les  conditions  étaient  :  $12  par  heure,  pour  un  minimum  de  80  verges 
cubes  par  heure. 

Au  30  juin  1904,  la  drague  avait  enlevé  130,252  verges  cubes. 
La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  : — 

Payé  à  C.  S.  Boone,  dragage $9,634.00 

"  "  remorquage  de  Sarnia 533.00 

"      inspection 464.40 


$10,631.40 


GRANDE-RIVIÈRE (PONT  DE  LA). 

Le  pont  de  la  Grande-Rivière  est  situé  au  village  de  York,  dans  le  comté  de  Haldi- 
mand, à  cinq  milles  de  Caledonia,  la  station  de  chemin  de  fer  la  plus  rapprochée. 

Le  28  mai  1903,  ordre  fut  donné  de  dépenser  la  somme  de  $150  pour  réparer  les 
approches  du  pont  ;  les  travaux  furent  faits  pendant  le  mois  d'août,  et  consistaient  à 
réparer  le  dommage  causé  à  la  levée  par  les  pluies  du  printemps. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux  18  cordes  de  pierre,  97  verges  cubes  de 
gravier  et  327  pieds  linéaires  de  madrier  de  pin  de  3  pouces. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Réparations $173.34 

Gardien   (salaire  d'une  année) 25.00 


$198.34 


HAILEYBURY. 

Haileybury,  comté  de  Nipissing,  est  un  village  situé  sur  la  rive  ouest  du  lac 
Témiscamingue,  près  de  l'entrée  de  la  baie  Wabi. 

En  -lJOO-01,  on  commença  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit. 

Les  travaux  furent  suspendus  durant  l'exercice  financier  de  1901-02. 

En  1902-03,  les  travaux  furent  repris,  particulièrement  sur  l'approche. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  on  construisit  une  tête  de  quai  en  pilotis 
jointifs,  40  x  60  pieds,  et  7  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse;  cette  tête  de  quai  est  cons- 
truite par  dessus  une  petite  pile  antérieurement  posée  dans  10  pieds. 

L'approche  en  pierre  qui  a  500  pieds  de  long  et  18  pieds  de  large  au  sommet,  fut 
augmentée  considérablement,  mais  non  achevée  à  sa  pleine  hauteur. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $8,842.18. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $13,370.48. 
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HAWKESTONE. 

Hawkestone  est  un  petit  village  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Simcoe,  à  15  milles 
au  nord-est  de  Barrie. 

Le  15  janvier  1904,  ordre  fut  donné  de  dépenser  la  somme  de  $200  pour  réparer 
la  jetée  de  cet  endroit. 

L'ouvrage  commença  le  5  avril,  et  consistait  à  réparer  le  tablier. 
La  dépense,  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $151.50 

Matériaux 33.36 


$184.86 

HIAWATHA. 

Hiawatha  est  le  nom  du  village  sauvage  sur  la  réserve  sauvage  de  Mississaga, 
dans  le  canton  d'Otonabee,  environ  12  milles  au  sud  de  Peterborough,  et  15  milles  au 
nord  de  Cobourg. 

Le  29  décembre  1903,  ordre  fut  donné  de  dépenser  $300  pour  enlever  la  pierre  dans 
le  vieux  quai,  et  $1,200  pour  construire  un  quai  nouveau. 

L'ouvrage  consiste  en  un  quai  de  piles  et  travées,  84  pieds  de  long  et  20  pieds  de 
large;  les  piles,  au  nombre  de  trois,  construites  en  caissons,  mesurent  16  pieds  par  20 
pieds.    Une  approche,  84  pieds  de  long  et  20J  de  large,  fut  aussi  construite. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux  12,192  pieds  M.P.  de  pin,  2,500  pieds 
M.P.  de  pruche,  et  833  livres  de  fer. 

La  dépense,  durant  le  dernier  exercice  financier,  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $876.85 

Matériaux 161.65 


$1,038.50 

HILTON. 

Hilton  est  un  petit  village  situé  sur  l'île  Saint-Joseph,  sur  le  chenal  nord  de  la 
Baie-Georgienne. 

Le  13  août  1903,  ordre  fut  donné  de  dépenser  $40  pour  réparer  le  quai  de  cet 
endroit. 

Il  est  entré,  dans  l'exécution  de  ces  travaux,  3,325  pieds  M.P.  de  madrier  de  pin. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Matériaux $39.90 

HONORA. 

Ilonora  est  un  village  sur  le  côté  nord  de  l'île  de  Manitoulin,  dans  le  district  d'Al- 
goma,  à  environ  25  milles  de  Little-Current. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $4,000  pour  construire  un 
quai  à  cet  endroit;  le  12  novembre  1903,  ordre  fut  donné  de  préparer  des  plans  et  devis, 
ce  qui  fut  fait,  et  des  soumissions  furent  demandées. 

Le  contrat  a  été  accordé  à  MM.  D.  Porter  et  G.  Kastner,  le  22  février  1904,  pour 
la  somme  de  $7,900. 

KINCARDINE. 

Kincardine,  dans  le  comté  de  Huron,  est  situé  à  l'embouchure  de  la  rivière  Pene- 
tangore,  qui  se  jette  dans  le  lac  Huron,  à  31  milles  au  sud  de  Southamptoii.  C'est  le 
terminus  de  la  division  Wellington,  Grey  et  Bruce  du  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc. 
On  y  trouve  des  dépôts  de  sel  considérables. 
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A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  la  somme  de  $3,000  pour  réparer  les  jetées 
et  faire  du  dragage  à  cet  endroit;  le  18  juillet  dernier,  ordre  fut  donné  d'employer  la 
drague  de  la  "  Marlton  Dredging  Company  ",  de  Goderich. 

Les  travaux  commencèrent  le  22  septembre  1903,  et  continuèrent  jusqu'au  4  no- 
vembre.   La  drague  travailla  225£  heures,  et  enleva  17,460  verges  cubes  de  déblais. 

Le  13  juillet  1903,  ordre  fut  donné  de  faire,  à  la  journée,  les  réparations  nécessaires 
aux  jetées. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ce  travail  950  pieds  M.P.  de  chêne  et  5,000  pieds 
M.P.  de  madrier  de  pruche. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $634.16 

Matériaux 363.99 


5.15 

Payé  à  la  "Marlton  Dredging  Co." $1,804.00 

"  "  "  remorquage 142.00 

"      inspection 144.00 

$3,088.15 

KINGS  VILLE. 

Kingsville,  comté  d'Essex,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Erié,  environ  25  milles 
à  l'est  de  l'embouchure  de  la  rivière  Détroit,  sur  la  voie  du  chemin  de  fer  Essex  & 
Lake  Erie.    Population,  1,600  habitants. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  la  somme  de  $4,000  pour  remplir  de  lest  de 
pierre  la  superstructure  du  prolongement  du  brise-lames.  Le  9  novembre  1903,  ordre 
fut  donné  de  faire  le  remplissage  à  la  journée,  au  coût  de  $1,000,  la  balance  étant  re- 
quise pour  le  dragage  ;  mais,  comme  il  n'y  avait  pas  de  dragueur  disponible,  le  creusage 
ne  fut  pas  fait. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  du  travail  ci-haut  mentionné,  72  cordes  de  pierre. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $652.61 

Matériaux 346.35 


.96 


LAKEPORT. 


Lakeport,  le  port  de  Colborne,  est  situé  dans  la  division  électorale  ouest  du  comté 
de  Northumberland,  14  milles  à  l'est  de  Cobourg. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  la  somme  de  $3,000  pour  réparer  le  quai  de 
cet  endroit;  le  30  octobre  de  la  même  année,  ordre  fut  donné  de  faire  l'ouvrage  à  la 
journée. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux,  14,338  pieds  M.P.  de  madrier  de  pin, 
1,236  pieds  M.P.  de  pruche,  24  cordes  de  pierre  et  8,237  livres  de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $    963.24 

Matériaux 2,061.73 


$3,024.97 

LANCASTER 

Lancaster,  comté  de  Glengarry,  est  situé  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  16  milles 
à  l'est  de  Cornwall,  sur  la  voie  ferrée  du  Grand-Tronc,  54  milles  à  l'ouest  de  Montréal. 
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Les  steamers  de  Montréal  et  Cornwall  arrêtent  à  cet  endroit.  Le  village  contient  4 
églises,  3  hôtels,  15  magasins,  une  fonderie,  une  scierie,  des  bureaux  de  télégraphe  et 
de  téléphone,  et  une  imprimerie  publiant  un  journal  hebdomadaire.  Population,  583 
habitants. 

Durant  le  mois  d'octobre  1903,  une  somme  de  $98.83  fut  dépensée  pour  réparer 
Tapproche  en  pierre  du  quai  public. 

LEAMINGTON. 

Leamington  est  un  village  du  comté  d'Essex,  situé  sur  les  bords  du  lac  Erié,  à  37 
milles  de  Windsor. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  la  somme  de  $3,800  pour  lambrisser  en 
pilotis  jointifs,  etc,  le  quai  de  cet  endroit. 

Le  9  de  novembre,  ordre  fut  donné  de  faire  les  travaux  à  la  journée. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux,  47,772  pieds  M.P.  de  pin,  75  pieds. 
M.P.  de  chêne,  et  9,929  livres  de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $2,368.40 

Matériaux 1,365.25 


$3,733.65 


LITTLE-BEAR-CREEK. 

Little-Bear-Creek  coule  à  travers  les  comtés  de  Kent  et  Bothwell,  et  vient  se  jeter 
dans  le  "  Chenal  Ecarté  ",  dans  le  lac  Sainte-Claire,  à  environ  16  milles  de  Chatham. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $2,000  pour  faire  du  dra- 
gage à  cet  endroit.  Le  14  octobre  dernier,  ordre  fut  donné  d'employer  la  drague  de  la 
Chatham  Dredging  Company  pour  faire  l'ouvrage. 

L'ouvrage  consistait  à  creuser  jusqu'à  7è  pieds  la  partie  navigable  de  la  crique; 
environ  un  demi-mille  de  dragage  fut  fait,  et  quelques  21,600  verges  cubes  de  déblais 
furent  enlevées. 

La  drague  travailla  du  4  novembre  au  1er  décembre  1903,  et  du  7  au  12  avril  1904. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Payé  à  la  Chatham  Dredging  Company $1,720.00 

"      inspection 90.00 


$1,810.00 


l'orignal. 

L'Orignal,  le  chef -lieu  du  comté  de  Prescott,  est  situé  sur  la  rive  sud  de  la  rivière 
Ottawa,  à  Q6  milles  à  l'ouest  de  Montréal.  Outre  les  édifices  du  comté  on  y  trouve  4 
églises,  catholique,  presbytérienne,  épiscopalienne  et  méthodiste,  un  bureau  de  télé- 
graphe, plusieurs  agences  d'assurances,  des  moulins  à  farine,  des  scieries,  cinq  maga- 
sins et  un  hôtel.  Deux  journaux  hebdomadaires  sont  publiés  à  cet  endroit.  Popula- 
tion, 1,026  habitants. 

Le  quai  public,  reconstruit  en  1898  et  1900,  est  un  des  quais  les  (plus  importants 
de  la  rivière  Ottawa. 

Durant  le  mois  d'avril  1904,  le  tablier  de  l'approche  en  pilotis,  700  pieds  de  long, 
fut  doublé  avec  du  madrier  de  pin  de  3  pouces;  le  toît  de  l'entrepôt  fut  réparé  et  la 
levée  en  pierre,  623  pieds  de  long,  fut  réparée  et  recouverte  d'une  couche  de  pierre  con- 
cassée. 

Les  travaux  furent  faits  à  la  journée,  au  coût  de  $974.52. 
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mccraken's-landing. 

McCracken's-Landing  est  situé  sur  le  côté  sud  du  lac  Stony,  dans  le  comté  de 
Peterborough,  à  12  milles  au  nord-est  de  Lakefield. 

Le  20  décembre  1903,  ordre  fut  donné  de  dépenser  une  somme  de  $900  pour  cons- 
truire, à  la  journée,  un  quai  à  cet  endroit. 

Le  travail  consistait  en  un  quai  en  caissons,  30  pieds  carrés,  9  pieds  de  haut,  re- 
couvert d'un  tablier,  lambrissé  avçc  de  la  pruche  de  2  pouces,  et  rempli  de  pierre. 

Une  approche,  72  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  au  sommet,  et  d'une  hauteur 
moyenne  de  4  pieds  fut  aussi  construite. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ce  travail,  9,292  pieds  M.P.  de  pruche,  3,456  pieds 
M.P.  de  cèdre,  69|  cordes  de  pierre  et  541  livres  de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $379.50 

Matériaux 411.22 


$790.72 
mcgregor's-creek. 

La  crique  McGregor  est  située  dans  le  comté  de  Kent  ;  c'est  une  branche  de  la  ri- 
vière Thames  à  Chatham. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $4,500  pour  construire  un 
ouvrage  de  protection,  en  pilotis  jointifs,  et  pour  réparer  le  vieil  ouvrage.  Le  5  avril 
ordre  fut  donné  de  commencer  les  travaux. 

Le  28  septembre  1903,  un  arrangement  fut  fait  avec  M.  John  Flook  pour  fournir 
des  pieux  de  30  pieds,  ainsi  que  les  pilotis  d'ancrage  et  les  moises,  pour  $17  du  pied 
courant.    Un  total  de  260  pieds  et  6  pouces  courants  d'ouvrage  en  pilotis  fut  construit. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Payé  à  John  Flook $4,428.50 

"      inspection 107.50    ■ 


$4,536.00 


MEAFORD. 

Meaford  est  une  ville  incorporée  dans  le  comté  de  Grey  et  est  située  sur  le  côté 
ouest  de  la  baie  Géorgienne,  à  18  milles  à  l'ouest  de  Collingwood  et  à  20  milles  à  l'est 
de  Owen-Sound.  C'est  le  terminus  de  la  division  nord  du  Grand-Tronc.  La  population 
est  de  2,500  habitants. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $20,000  pour  construire  un 
brise-lames  à  l'entrée  du  havre  de  cet  endroit.  Des  plans  et  devis  furent  préparés  et 
des  soumissions  demandées. 

La  somme  de  $2,000  fut  aussi  votée  pour  achever  les  réparations  aux  jetées.  L'ou- 
vrage consiste  à  reconstruire  la  superstructure  de  la  jetée  est,  à  partir  de  la  ligne  de 
l'eau  basse,  sur  une  longueur  d'environ  300  pieds  ;  poser  des  plaques  de  fer  sur  les 
angles  de  la  jetée  ouest,  etc. 

Les  travaux  furent  commencés  le  14  juillet  1903,  et  complétés  le  27  juin  1904. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux  17,564  pieds  M.P.  de  pin,  12,500  pieds 
M.P.  de  cèdre,  et  79  verges  cubes  de  pierre. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $1,251  38 

Matériaux 1,053  15 


$2,304  53 
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MIDLAND. 

Midland,  dans  le  comté  de  Simcoe,  est  le  terminus  de  la  division  Midland  dn 
Grand-Tronc,  sur  la  baie  Géorgienne.    La  population  est  d'environ  3,500. 

De  grandes  quantités  de  bois  sont  expédiées  à  ce  port  et  en  partent;  et  la  com- 
pagnie de  chemin  de  fer  y  possède  deux  grands  élévateurs  à  grain.  Durant  les  deux 
dernières  années,  la  Canada  Iron  and  Furnace  Company  a  érigé  à  cet  endroit  des 
fonderies  et  des  hauts-fourneaux. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $12,000  pour  faire  du  dra- 
gage à  cet  endroit.  Le  29  juin  1903,  la  Owen  Sound  Dredging  and  Construction 
Company  continua  l'ouvrage  et  enleva  79,982  verges  cubes  de  cailloux  et  de  glaise  dure. 
Le  2  novembre,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  A.  A.  McDonald,  d'Hamilton,  pour 
la  somme  de  $19,492,  pour  la  construction  de  deux  quais  en  pilotis,  chacun  long  de  300 
pieds,  pour  la  construction  desquels  une  somme  de  $10,000  avait  été  votée.  Les  tra- 
vaux, commencés  durant  l'hiver,  ont  progressé  d'une  manière  assez  satisfaisante. 
La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Payé  à  la  Owen  Sound  Dredging  Company — balance  de 

1902-03 $16,700  00 

Payé  à  la  Owen  Sound  Dredging  Company,  du  29  juin 

1903  au  30  juin  1904 18,035  00 

Payé  pour  inspection 640  45 

$35,375  45 

Payé  à  A.  A.  McDonald 4,320  00 

"      inspection 102  00 


$  4,422  00 


MONETVILLE. 

Monetville,  un  nouveau  village,  est  situé  sur  la  baie  Ouest,  sur  le  lac  Nipissing, 
environ  35  milles  au  sud-ouest  de  Sturgeon-Falls. 

Dans  l'automne  de  1903,  un  quai,  40  pieds  de  long,  et  un  entrepôt  furent  construits 
à  cet  endroit. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $578.17. 

MORPETH. 

Morpeth  est  un  village  du  comté  de  Kent,  sur  le  lac  Erié,  à  15  milles  de  Thames- 
ville  et  32  milles  de  Chatham. 

Le  30  octobre  dernier,  ordre  fut  donné  de  dépenser  une  somme  de  $200  pour  faire, 
à  la  journée,  les  réparations  les  plus  urgentes  à  la  jetée  de  cet  endroit. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ce  travail  7,036  pieds  M.P.  de  pruche  et  150  livres 
de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $  62.00 

Matériaux 137.81 


$199.81 

MOUNT-JULIEN. 

Mount-Julien  est  situé  dans  le  canton  de  Burleigh,  dans  le  comté  de  Peterborough, 
sur  la  rive  nord  du  lac  Stony,  à  15  milles  de  Lakefield,  sur  le  parcours  du  canal  de  la 
Vallée  de  Trent. 

Le  20  mai,  ordre  fut  donné  de  réparer  le  quai  de  cet  endroit,  à  charge  de  l'appro- 
priation pour  Hiawatha. 
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Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux  1,000  pieds  M. P.  d'épinette  rouge,  700 
pieds  M.P.  de  pruche,  52  pieds  M.P.  de  pin,  et  65  verges  de  gravier. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04  est  : — 

Main-dœuvre  et  surintendance $147.12 

Matériaux 92.65 


$239.77 


NEWCASTLE. 

Newcastle  est  situé  dans-  le  comté  de  Durham,  sur  la  rive  nord  du  lac  Ontario, 
47  milles  à  l'est  de  Toronto.  On  y  trouve  des  filatures  de  laine,  une  tannerie  et  une 
manufacture  d'instruments  agricoles. 

Population,  environ  1,000  habitants. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $8,000  pour  achever  les 
réparations  à  la  jetée  de  cet  endroit. 

L'ouvrage  fut  commencé  le  10  août  1903,  et  consistait  à  reconstruire  la  super- 
structure de  l'extrémité  sud  de  la  jetée  est,  210  pieds  de  long  et  16  pieds  de  large,  ainsi 
que  l'extrémité  nord  de  la  même  jetée,  80  pieds  de  long  et  40  pieds  de  large.  Le  tra- 
vail fut  fait  à  la  journée. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux  171,329  pieds  M.P.  de  pin,  7,035  livres 
de  fer  et  72  toises  de  pierre. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $  1,948.28 

Matériaux 6,051.32 


$7,999.60 

OAKVILLE. 

Oakville  est  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Ontario,  dans  le  comté  de  Halton,  à  22 
milles  à  l'ouest  de  Toronto.  La  population  est  d'environ  1,700  habitants.  Il  y  a  plu- 
sieurs moulins,  des  manufactures  et  un  chantier  de  construction  de  vaisseaux.  Le 
commerce  de  la  place  est  local.  C'est  une  station  de  l'embranchement  de  Hamilton 
du  Grand-Tronc. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $6,000  pour  réparer  les  jetées 
de  cet  endroit.  Le  5  août,  ordre  fut  donné  de  faire  l'ouvrage  à  la  journée  ;  le  travail 
fut  commencé  le  22  août  1903. 

Le  travail  consiste  à  construire  une  pile  de  tête  à  la  jetée  est,  cette  pile  sera  com- 
posée de  deux  encaissements,  un  de  54  pieds  de  long  et  24  de  large,  l'autre  de  78  pieds 
de  long  et  24  de  large,  d'une  longueur  totale  de  132  pieds.  Ces  deux  encaissements  ont 
été  construits  dans  16  pieds  d'eau.  Le  phare  fut  déplacé  et  la  superstructure  de  la 
jetée  fut  reconstruite  sur  une  longueur  de  50  pieds  et  une  hauteur  de  quatre  pieds. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux,  42,718  pieds  M.P.  de  cèdre  et  pruche, 
24,256  pieds  M.P.  de  pin,  6,253  livres  de  fer,  19^  toises  de  pierre  et  cinq  poteaux 
d'amarrage  en  chêne  blanc. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $1,925.49 

Matériaux 4,074.51 


$6,000.00 


ORILLIA. 


Orillia,  comté  de  Simcoe,  est  situé  sur  les  bords  du  lac  Couchiching,  à  89  milles  au 
nord-ouest  de  Peterborough,  et  23  milles  au  nord-est  de  Barrie.  Population,  3,000  ha- 
bitants. 
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A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $7,000  pour  construire  une 
jetée  à  cet  endroit. 

Cette  jetée  a  200  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large;  elle  est  composée  d'une  sub- 
structure en  caissons  de  bois  avec  superstructure  en  béton. 

Le  12  janvier  1903,  un  contrat  fut  passé  avec  MM.  Green  &  McKinnon  pour  la 
construction  de  ce  travail,  pour  la  somme  de  $8,389. 

Les  travaux  furent  commencés  au  mois  d'avril  1903,  et  étaient  complétés  le  30 
novembre. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $6,634.67. 

OWEN-SOUND. 

Owen-Sound,  comté  de  Grey,  est  situé  à  l'embouchure  de  la  rivière  Sydenham  qui 
se  jette  dans  Owen-Sound,  un  bras  de  la  Baie-Georgienne.  La  ville  est  le  centre  d'un 
district  agricole  très  étendu;  c'est  le  terminus  de  la  voie  du  Grand-Tronc,  division  de 
la  Baie-Georgienne  et  du  lac  Erié;  c'est  aussi  le  terminus  du  Pacifique  Canadien,  di- 
vision de  Toronto,  Grey  et  Bruce.  Les  steamers  de  plusieurs  sociétés  de  navigation 
font  escale  à  cet  endroit.    Population,  9,500  habitants. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota"  une  somme  de  $16,000  pour  faire  du  dra- 
gage et  pour  construire  un  ouvrage  de  protection  en  pilotis  à  cet  endroit. 

Le  contrat  avec  A.  F.  Bowman  pour  creuser  le  côté  ouest  du  havre,  à  son  entrée, 
pour  la  somme  totele  de  $24,210,  fut  complété  le  17  octobre  1903. 

Le  5  août  1903,  ordre  fut  donné  de  commencer  les  travaux  ;  la  drague  de  M. 
Bowman  fut  engagée  pour  faire  le  travail,  et  enleva  40,375  verges  cubes  de  déblais. 

Le  5  décembre  1903,  ordre  fut  donné  de  poser  des  pilotis  d'ancrage  en  arrière  du 
nouvel  ouvrage  en  pilotis  jointifs,  sur  le  côté  ouest  du  havre.  Un  total  de  100  pilotis 
fut  posé. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $15,984.85. 

ILE-PELEE. 

L'Ile-Pelée  est  située  à  l'extrémité  ouest  du  lac  Erié,  lat.  40°  46'  K,  long.  28°  45" 
O.,  environ  35  milles  au  sud-est  de  l'embouchure  de  la  rivière  Détroit,  et  16  milles  au 
sud  de  Kingsville,  comté  d'Essex.  La  population  de  l'île  est  d'environ  600  habitants. 
Ses  principaux  produits  sont  le  raisin,  les  vins,  fruits,  etc. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $1,200  pour  payer  à  MM. 
A.  M.  McCormick  et  fils  la  balance  due  sur  leur  contrat  du  5  décembre  1902,  pour  la 
construction  du  prolongement  au  quai  de  cet  endroit,  50  x  40  pieds,  pour  la  somme  de 
$3,500.  Ordre  fut  donné  de  construire  un  entrepôt  sur  le  quai.  Le  prolongement  du 
quai  fut  achevé  au  mois  d'août  1903,  et  l'entrepôt,  au  mois  de  septembre  de  la  même 
année. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Payé,  McCormick  et  fils,  certificat  final $1,300.00 

"      Jos.  Ley,  construction  de  l'entrepôt 369.00 

"           corniche  sur  entrepôt 31.00 

"            "           entrepôt  de  la  douane 80.00 

"      inspection 138.00 


$1,918.00 


PENETANGUISHENE. 


Penetanguishene,  dans  le  comté  de  Simcoe,  est  situé  au  nord  de  la  péninsule  orien- 
tale, dans  la  baie  Géorgienne,  formée  entre  le  baie  de  Eottawasaga  et  les  eaux  de  la 
rivière  Severn,  40  milles  au  nord-ouest  de  la  ville  de  Barrie.    C'est  le  terminus  de  l'un 
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des  embranchements  du  Grand-Tronc,  et  une  grande  quantité  de  bois  de  sciage  y  est 
expédiée  des  rives  nord  et  est  de  la  baie  Géorgienne. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $7,000  pour  continuer  l'ar- 
rangement avec  MM.  Bowman  et  Cie,  pour  le  dragege  nécessaire  à  cet  endroit. 

Les  travaux  furent  repris  le  29  juin  1903;  ils  furent  suspendus  le  24  novembre,  et 
recommencèrent  le  6  juin  1904. 

Du  29  juin  1903,  au  30  juin  1904,  56.720  verges  cubes  de  déblais  furent  enlevées. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Payé  à  Bowman  et  Cie $7,214.00 

"      inspection 482.90 


$7,696.90 

PICKERING. 

Le  havre  de  Pickering,  anciennement  connu  sous  le  nom  de  Frenchman's-Bay,  est 
situé  sur  le  lac  Ontario,  à  21  milles  à  l'est  de  Toronto. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $2,500  pour  réparer  les  jetées 
et  faire  du  dragage  à  cet  endroit.  Le  5  août  de  la  même  année,  ordre  fut  donné  de  dé- 
penser $500  pour  achever  les  réparations  aux  jetées;  l'ouvrage  fut  fait  à  la  journée. 
Ces  réparations  consistaient  principalement  à  reconstruire  la  superstructure  du  brise- 
lames,  s'étendant  de  l'extrémité  nord  de  la  jetée  est  au  rivage,  une  distance  de  120  pieds. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux,  270  pieds  M.P.  de  planche  de  pin  de  2 
pouces,  1,947  pieds  M.P.  de  pruche,  1,703  pieds  M.P.  de  pin  et  367  livres  de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $403.80 

Matériaux 96.20 


$500.00 


POINTE-AU-BARIL. 

La  Pointe-au-Baril  est  un  village  d'environ  100  habitants,  situé  sur  le  côté  est  de 
la  baie  Géorgienne,  à  40  milles  au  nord-est  de  Parry-Sound,  la  station  de  chemin  de 
fer  la  plus  rapprochée.    La  pêche  est  la  principale  industrie  de  cet  endroit. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $3,000  pour  enlever  les  obs- 
tructions dans  le  chenal  de  Parry-Sound  à  Killarney,  à  la  Pointe-au-Baril  et  à  Devil's- 
Elbow.    Le  10  août  1903,  ordre  fut  donné  de  faire  ce  travail. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $    485.25 

Matériaux,  dynamite,  outils,  etc 867.32 


$1,352.57 


POINTE-EDOUARD. 

La  Pointe-Edouard,  Sarnia,  est  située  dans  le  comté  de  Lambton,  près  de  la  tête 
de  la  rivière  Sainte-Claire,  61  milles  à  l'ouest  de  London. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $10,000  pour  faire  du 
creusage  à  cet  endroit;  le  2  juillet  de  la  même  année,  ordre  fut  donné  de  continuer  les 
arrangements  faits  avec  MM.  Muir  Bros.  &  O'Sullivan  et  avec  la  Sarnia  Bay  Towing 
and  Salvage  Company  pour*  le  dragage  nécessaire,  à  raison  de  $12  de  l'heure,  avec 
minimum  de  800  verges  cubes  par  journée  de  10  heures. 

Du  1er  juillet  au  15  septembre  1903,  la  drague  de  MM.  Muir  Bros.  &  O'Sullivan 
travailla  pendant  548  heures  et  enleva  38,950  verges  cubes  de  déblais,  au  coût  de  $6,576. 
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Du  17  juin  au  14  novembre,  la  drague  de  la  Sarnia  Bay  ïowing  and  Salvage 
Company  travailla  1,188  heures  et  enleva  91,800  verges  cubes  de  déblais,  au  coût  de 
$14,456  ;  du  23  mai  au  30  juin  1904,  cette  drague  travailla  336  heures  et  enleva  une 
quantité  additionnelle  de  29,160  verges  cubes  de  déblais. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: 

Payé  à  Muir  Bros.  &  O'Sullivan $  6,576.00 

"      Sarnia  Bay  Towing  and  Salvage  Company 14,256.00 

"      inspection 751.10 


$21,583.10 


PORT-ARTHUR. 

Port- Arthur  est  situé  sur  la  baie  du  Tonnerre,  sur  le  lac  Supérieur,  dans  le  dis- 
trict de  la  Baie-du-Tonnerre.  C'est  le  terminus  du  chemin  de  fer  Canadian-Northern. 
La  population  est  d'environ  2,000  habitants. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $17,500  pour  réparer  le 
brise-lames  de  cet  endroit;  le  9  novembre,  ordre  fut  donné  de  faire  l'ouvrage  à  la 
journée. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ce  travail  337,064  pieds  M.P.  de  pin,  11,674  livres 
de  fer  et  435  cordes  de  pierre. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $  3,462.87 

Matériaux 10,539.77 


$14,002.64 


PORT-BURWELL. 

Port-Burwell  est  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Erié,  dans  le  comté  d'Elgin,  envi- 
ron 85  milles  à  l'ouest  dte  Port-Colborne,  l'entrée  du  canal  Welland,  sur  le  lac  Erié,  et 
à  20  milles  à  l'est  de  Port- Stanley. 

Ce  havre  est  le  terminus,  sur  le  lac  Erié,  du  chemin  de  fer  Tilsonburg,  Lac  Erié 
et  Pacifique,  lequel  s'étend  à  l'intérieur  jusqu'à  Tngersoll,  où  il  fait  correspondance 
avec  le  Pacifique  Canadien. 

Antérieurement  à  1896,  le  havre  de  Port-Burwell  était  seulement  d'utilité  locale, 
et  ne  servait  qu'aux  pêcheurs  et  à  quelques  goélettes  de  cabotage.  A  cette  époque,  des 
'améliorations  considérables  furent  commencées  pour  permettre  au  chemin  de  fer  Til- 
sonburg, Lac  Erié  et  Pacifique  de  transporter  le  charbon  de  terre,  pris  dans  les  ports 
des  Etats-Unis  sur  le  lac  Erié,  aux  villes  industrielles  du  centre  d'Ontario,  telles  que 
Ingersoll,  Tilsonburg,  Woodstock,  Guelph,-  Brantford  et  autres.  On  s'attendait  à 
transporter  par  cette  voie  au  moins  600,000  tonnes  de  houille  par  année,  et  à  réaliser 
'une  économie  de  45  à  50  centins  par  tonne. 

Le  havre  est  situé  à  l'entrée  d'une  crique  appelée  "  Otter  Creek  ",  et  est  formé 
de  deux  lignes  de  travaux  s'étendant  du  nord  au  sud;  la  ligne  est  mesure  2,413  pieds 
de  long;  la  ligne  sud,  2,855  pieds;  elles  avancent  dans  le  lac  1,200  pieds;  le  reste  est 
construit  le  long  des  rives  de  la  crique. 

A  partir  de  l'extrémité  du  large,  dans  le  lac,  la  ligne  est  se  compose  comme  suit  : — 
Une  section  en  caissons,  550  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large,  dans  laquelle  est  inclus 
une  pile  de  tête,  ou  retour,  50x24  pieds;  une  section  en  caissons,  700  pieds  de  long  et 
|20  pieds  de  large,  et  une  section  en  caissons,  de  120  pieds  de  long  et  18  pieds  de  large  ; 
l'ouvrage  en  caissons  est  construit  dans  22  pieds  d'eau  à  l'eau  basse,  et  son  sommet  est 
6  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute. 

Après  l'ouvrage  en  caissons  vient  une  section  en  pilotis,  893  pieds  de  long  ;  les 
pilotis  de  support  ont  35  pieds  de  long,  les  pilotis  d'ancrage  ont  25  pieds  de  long;  il  y  a 
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[deux  rangs  de  pilotis  jointifs,  un  en  dedans  des  pilotis  de  support,  20  pieds  de  long  ; 
Fautre,  en  dehqrs  des  pilotis  de  support,  22  pieds  de  long.  Les  pilotis  de  support  sont 
'enfoncés  à  une  profondeur  de  29  pieds  au-dessous  de  la  ligne  de  l'eau  basse,  et  le  som- 
met de  l'ouvrage  est  à  6  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse. 

Puis  vient  une  section  de  150  pieds  de  long,  construite  en  caissons  et  pilotis  ; 
1^'ouvrage  en  caissons  a  12  pieds  de  large  et  6  pieds  de  haut,  et  repose  sur  des  pilotis 
recepés  au  niveau  de  l'eau;  ces  pilotis  ont  une  longueur  de  24  pieds.  Cette  section  de 
150  pieds  a  été  construite  durant  l'exercice  financier  de  1903-04. 

Ligne  ouest. — Commençant  dans  le  lac  Erié,  la  ligne  ouest  se  compose  d'une  sec- 
tion en  caissons,  975  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  y  compris  une  pile  de  tête,  50 
x  30  pieds;  cette  section  est  construite  dans  22  pieds  d'eau,  et  son  sommet  est  6  pieds 
au-dessus  de  l'eau  basse.  Une  section  220  pieds  de  long,  construite  dans  11  pieds  d'eau, 
protégée,  en  avant,  par  du  pilotis  jointif  de  28  pieds  de  long,  renforcé  par  des  tirants 
passant  à  travers  les  caissons  et  venant  s'attacher  à  des  pilotis  d'ancrage,  enfoncés  sur 
le  côté  ouest  des  caissons.  Puis,  vient  une  section  de  1,050  pieds,  en  pilotis,  et  sembla- 
ble à  celle  mentionnée  dans  la  description  de  la  jetée  est,  et  une  autre  section,  610 
pieds  de  long,  en  pilotis  et  caissons;  480  pieds  de  cette  dernière  section  ont  été  cons- 
truits en  1903-04. 

A  l'entrée  du  chenal,  la  largeur  est  de  155  pieds;  à  500  pieds,  elle  est  de  130  pieds; 
à  400  pieds  plus  loin,  elle  est  de  200  pieds  ;  à  240  pieds  plus  loin,  elle  est  de  185  pieds  ; 
à  450  pieds  plus  loin,  elle  est  de  350  pieds;  puis,  à  600  pieds  plus  loin,  elle  est  de  170 
pieds;  on  peut  dire  qu'à  cet  endroit  le  havre  finit  et  la  crique  commence. 

Antérieurement  à  1904,  l'étendue  comprise  entre  les  deux  lignes  de  travaux  fut 
creusée  à  une  profondeur  de  20  pieds;  mais,  au  printemps  de  1904,  la  crue  très  forte 
des  eaux  causa  un  montant  considérable  de  remplissage;  des  sondages,  pris  en  avril 
1904,  démontrent  que  la  profondeur  moyenne,  à  cette  date-là,  n'était  que  de  14  pieds, 
et  que  même,  au  contre  du  havre,  la  profondeur  minimum  était  de  7  pieds. 

Avant  que  le  havre  de  Port-Burwell  puisse  être  utilisé  pour  les  fins  auxquelles  on 
T  avait  destiné,  il  faudra  changer  le  cours  de  la  crique,  vers  l'ouest  du  havre,  construire 
un  brise-lames  sur  le  côté  ouest,  et  prolonger  la  jetée  est. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  les  travaux  suivants  furent  exécutés  : — ■ 

1.  La  superstructure  de  l'extrémité  extérieure  de  la  jetée  est  fut  reconstruite,  280 
pieds  de  long,  6  pieds  de  haut  et  24  pieSs  de  large.  L'ouvrage  est  en  caissons,  bien 
construits,  remplis  de  lest  et  recouverts  d'un  tablier  en  madrier  de  3  pouces. 

2.  L'ouvrage  de  protection,  à  l'extrémité  intérieure  du  havre,  sur  le  côté  ouest,  fut 
prolongé  de  480  pieds,  vers  le  nord. 

L'ouvrage  consiste  comme  suit  : — 

Un  rang  de  pilotis  jointifs,  12  x  10  pouces  et  24  pieds  de  long,  a  été  planté;  12 
pieds  en  arrière,  des  pilotis  de  mêmes  dimensions  ont  été  enfoncés  à  tous  les  quatre 
pieds.  Tous  ces  pilotis  furent  recepés  au  niveau  de  l'eau  basse,  et  un  encaissement,  12 
pieds  de  large, et  5  pieds  de  haut,  rempli  de  fascines  et  de  pierre,  fut  construit  sur  les 
pilotis.    Un  tableau  en  madrier  de  3  pouces  fut  posé  sur  l'encaissement. 

3.  L'extrémité  intérieure  de  l'ouvrage  de  protection,  sur  le  côté  est  du  havre,  fut 
complété;  on  construisit  un  encaissement  de  12  pieds  de  large  sur  les  pilotis  enfoncés 
Eannée  précédente. 

Une  quantité  considérable  de  dragage  a  aussi  été  faite. 
La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $31,243.15. 

PORT-COLBORNE. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  de  1902-03,  le  brise-lames  ouest  en  cours  de  cons- 
truction, à  Port-Colborne,  pour  protéger  contre  les  vents  ouest  les  docks  construits  par 
le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  fut  pratiquement  complété;  il  ne  restait  plus 
qu'à  construire  2  pieds  de  la  superstructure  des  1,200  pieds  intérieurs,  et  à  poser  1,400 
verges  cubes  de  grosses  pierres  sur  la  façade  extérieure  du  brise-lames.     Ce  travail  fut 
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complété  d'une  manière  satisfaisante  an  mois  d'octobre  1903,  et  le  certificat  final  fut 
donné  à  l'entrepreneur  le  30  octobre.    Le  coût  total  du  brise-lames  est  de  $511,000. 

Cette  construction  consiste  en  :  1.  Une  pile  de  tête,  100  pieds  de  long  par  60  pieds 
de  large,  sur  laquelle  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  a  érigé  un  beau  phare 
entièrement  construit  de  béton  et  de  fer.  2.  Une  section  en  caissons  de  bois,  4,400  pieds 
de  long,  dont  les  2,400  pieds  extérieurs  ont  50  pieds  de  large,  et  le  reste,  25  pieds  de 
large. 

Durant  l'automne  de  1903,  l'hiver  de  1903-04,  et  le  printemps  de  1904,  la  super- 
structure en  bois  fut  exposée  à  une  telle  pression  par  la  glace  et  les  vagues,  que  l'on 
décida  de  la  renforcer  considérablement. 

1.  En  construisant  un  mur  de  béton  autour  de  la  pile  de  tête,  d'une  épaisseur 
moyenne  de  6  pieds,  commençant  à  2  pieds  au-dessous  de  l'eau  basse  jusqu'au  sommet, 
une  hauteur  de  15  pieds. 

2.  En  substituant  un  tablier  en  béton  de  1  à  li  pied  d'épaisseur  au  tablier  de  bois, 
construit  en  premier  lieu. 

Un  contrat,  à  cet  effet,  fut  passé  avec  M.  M.  J.  Hogan,  aux  conditions  suivantes  : — 

1.  Pour  le  mur  en  béton  autour  de  la  pile  de  tête,  $7.50  par  verge  cube  de  béton 
(in  situ). 

2.  Pour  le  talus  en  béton  devant  remplacer  la  garde-lames  de  bois,  et  pour  le  béton 
dans  le  tablier  de  la  partie  extérieure,  $8  par  verge  cube  de  béton  (in  situ). 

3.  Pour  le  béton  dans  le  tablier  intérieur  du  brise-lames,  $7  par  verge  cube  de 
béton  (in  situ). 

Dans  les  trois  cas  ci-hauts,  le  prix  comprend  l'enlèvement  du  bois  et  de  la  pierre 
nécessaire  pour  poser  le  béton. 

Ce  travail  fut  commencé  le  13  avril  1904,  date  de  la  signature  du  contrat,  et  avait 
été  complété  d'une  manière  satisfaisante  à  la  fin  de  l'exercice  financier,  au  coût  total 
de  $38,075,  qui  se  subdivise  comme  suit  : — 

1.  Mur  en  béton   autour   de   la   pile   de  tête,  1,132  verges 

cubes  à  $7.50 $8,490.00 

2.  Béton  dans  le  talus  et  le  tablier  de  la  partie  extérieure 

du  brise-lames,  2,985  verges  cubes  à  $8 •.  .   .  .     23,880.00 

3.  Béton  dans  la  section    intérieure    du    brise-lames,  815 

verges  cubes  à  $7 5,705.00 


$38,075.00 


Durant  l'hiver  de  1903-04,  il  fut  décidé  d'augmenter  la  quantité  de  grosses  pierres 
placées  le  long  de  la  façade  extérieure  du  brise-lames;  un  arrangement  fut  fait  avec 
M.  Hogan  pour  poser  10,000  verges  cubes  de  ces  pierres,  au  coût  de  $2.50  la  verge 
cube.  L'ouvrage  était  achevé  le  30  juin  au  coût  de  $25,000.  De  très  grosses  pierres, 
variant  de  2  à  6  verges  cubes,  furent  extraites  d'une  carrière  située  à  18  milles  des  tra- 
vaux; ces  grosses  pierres  forment  un  total  de  5,000  verges  cubes  sur  les  10,000  verges 
cubes  placées  dans  l'ouvrage.  Ce  travail  en  pierres  perdues  est  d'une  grande  protection 
au  brise-lames,  et  devrait  être  continué. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  des  plans  et  devis  furent  préparés  pour  la 
construction  d'un  brise-lames  sur  le  côté  est  du  havre;  des  soumissions  furent  deman- 
dées, et  le  contrat  fut  accordé  à  M.  M.  J.  Hogan,  le  plus  bas  soumisssionnaire,  pour  la 
somme  de  $179,000. 

Le  contrat  fut  signé  le  8  juin  1904. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier,  la  construction  n'était  pas  commencée,  mais  quan- 
tités de  matériaux  avaient  été  livrées  sur  le  terrain. 

Le  nouveau  brise-lames  sera  construit  à  600  pieds  à  l'est  du  brise-lames  ouest;  il 
aura  une  longueur  de  2,400  pieds  et  une  largeur  de  35  pieds.    La  substructure,  jusqu'à 
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2  pieds  au-dessous  du  niveau  de  l'eau  basse,  sera  en  caissons  de  bois,  la  superstructure, 
jusqu'à  11  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse,  sera  en  caissons  de  béton,  système  Fraser. 

Ce  brise-lames  protégera  d'une  manière  effective  les  docks,  contre  les  tempêtes  de 
Test. 

PORT-ELGIN. 

Port-Elgin  est  situé  dans  la  division  électorale  de  la  partie  sud  du  comté  de  Bruce, 
sur  la  rive  est  du  lac  Huron,  à  24  milles  environ  au  nord  de  Kincardine,  et  4  milles 
au  sud  de  South-Lambton.  C'est  une  station  de  l'embranchement  Wellington,  Grey 
et  Bruce  du  Grand-Tronc.  Il  n'y  a  pas  de  voie  ferrée  reliant  le  chemin  de  fer  au  port. 
La  population  est  de  2,000  habitants. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  dé  $4,000  pour  faire  du  dra- 
gage et  pour  réparer  les  jetées.  Le  15  juillet  ordre  fut  donné  de  faire  les  travaux  à  la 
journée. 

L'ouvrage  consistait  à  remplir  de  lest  de  pierre  le  prolongement  du  brise-lames,  et 
à  réparer  la  superstructure  de  la  jetée,  sur  une  longueur  de  200  pieds  et  une  largeur  de 
20  pieds. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux^  64,127  pieds  M.P.  de  cèdre,  2,000  pieds 
M.P.  d'orme  dur,  100  cordes  de  pierre  et  900  livres  de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $1,019.42 

Matériaux 1,810.75 

Dragage 1,100.00 


$3,930.17 


PORT-HOPE. 

Port-Hope  est  situé  dans  le  comté  de  Durham,  sur  la  rive  nord  du  lac  Ontario,  63 
milles  à  l'est  de  Toronto,  le  long  du  chemin  de  fer  Grand- Tronc.  Sa  population  est 
de  4,188  habitants.    Le  commerce  principal  est  le  bois  et  le  grain. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $7,500  pour  réparer  les  jetées 
et  faire  du  dragage  à  cet  endroit. 

Le  5  août,  ordre  fut  donné  de  dépenser  la  somme  de  $5,000  pour  réparer  les  jetées. 
L'ouvrage  commença  le  23  juin  1904. 

Le  travail  consistait  à  reconstruire  40  pieds  de  long  et  32  pieds  de  large,  la  super- 
structure de  la  jetée  est,  au  sud  du  phare  ;  45  pieds1  de  long  de  la  même  jetée,  au  sud  de 
l'entrepôt;  et  180  pieds  de  la  jetée  du  centre,  sur  une  hauteur  moyenne  de  4£  pieds. 
D'autres  réparations,  trouvées  nécessaires,  furent  aussi  faites. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ces  travaux,  55,841  pieds  M.P.  de  pin,  9  pilotis  et 
1,061  livres  de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $2,270.49 

Matériaux.. 2,729.51 


$5,000.00 


RIVIERE-AUX-PUCES. 

Les  Puces  est  un  village  situé  sur  la  rive  du  lac  Sainte-Claire,  13  milles  à  l'est 
de  Windsor. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $1,800  pour  renouveler  l'ou- 
vrage en  pilotis  jointifs  à  cet  endroit.  Le  5  août,  ordre  fut  donné  de  faire  les  travaux 
à  la  journée.  Une  section  de  250  pieds  courants  fut  renouvelée  sur  le  côté  ouest,  et  50 
pieds  sur  le  côté  est. 
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La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $599.63 

Matériaux 985.07 


$1,584.70 


Robbin's-Landing  est  un  petit  établissement  situé  sur  la  rive  sud  du  lac  Rice,  9 
milles  à  l'est  de  Harwood„  et  23  milles  au  nord-est  de  Cobourg. 

Au  mois  de  juin  1904,  ordre  fut  donné  de  dépenser  une  somme  de  $70  pour  ré- 
parer le  quai,  qui  avait  été  endommagé  par  les  glaces  du  printemps. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  est  de  $143.44. 

RONDEAU. 

Rondeau  est  situé  dans  le  comté  de  Kent,  à  la  Pointe-aux-Pins,  sur  la  rive  nord  du 
lac  Erié,  à  140  milles  environ  à  l'ouest  de  Port-Colborne,  à  l'entrée  du  lad  Erié,  dans 
le  canal  Welland.  C'est  un  havre  de  refuge  très  important  de  ce  côté  du  lac.  Durant 
ces  dernières  années,  la  plage  de  Rondeau  a  été  très  fréquentée  comme  place  d'eau  et 
plusieurs  maisons  d'été  y  ont  été  construites.  Les  chemins  de  fer  Erié  et  Huron  ont 
continué  leur  ligne  jusqu'à  cet  endroit,  et  ont  établi  un  quai  pour  le  traversier  qui 
apporte  de  l'autre  côté  le  charbon. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $6,000  pour  améliorer  les 
jetées  de  cet  endroit.  L'ouvrage  consistait  à  construire  un  ouvrage  en  pilotis  jointifs 
ie  long  de  la  jetée  ouest,  pour  empêcher  l'accumulation  du  sable  dans  le  chenal;  le  tra- 
vail fut  fait  à  la  journée.  La  somme.de  $6,000,  n'étant  pas  satisfaisante,  ordre  fut 
donné  de  dépenser  une  somme  additionnnelle  de  $5,600,  pour  compléter  les  travaux. 

Il  est  entré,  dans  l'exécution  de  ce  travail,  156,984  pieds  M.P.  de  pin,  56,669  pieds 
M.P.  de  chêne,  et  21,611  livres  de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $3,058.50 

Matériaux 8,587.72 


$11,646.22 

ROSEDALE. 

Rosedale  est  un  village  du  comté  de  Victoria,  situé  sur  la  rivière  Rosedale,  à  8 
milles  des  chutes  Eénélon. 

A  la  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $1,000  pour  construire  un 
quai  à  cet  endroit  ;  le  8  novembre  1903,  ordre  fut  donné  de  faire  l'ouvrage  à  la  journée. 

Le  quai  a  50  pieds  de  long  et  16  pieds  de  large;  il  se  compose  de  deux  piles  en 
caissons  reliées  par  une  travée  ;  une  approche  en  piles  et  travées,  100  pieds  de  long  et  12 
pieds  de  large,  et  une  chaussée  de  45  pieds  de  long. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ce  travail  10,782  pieds  M.P.  de  cèdre,  8,010  pieds 
M.P.  de  pin,  12,179  pieds  M.P.  de  pruche  et  1,274  livres  de  fer. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $357.76 

Matériaux 627.88 


$985.64 


SAINT-JOSEPH. 


Saint-Joseph  est  situé  sur  la  rive  est  du  lac  Huron,  dans  le  comté  de  Huron, 
environ  14  milles  au  sud  de  Goderich.    Population,  500  habitants. 
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A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $4,000  pour  achever  le  quai 
de  cet  endroit  ;  le  30  mai  1904,  l'offre  de  J.  A.  Corry  fut  acceptée  pour  compléter  l'ou- 
vrage, pour  la  somme  de  $3,975. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $4,604.11. 

SARNIA. 

Sarnia,  chef-lieu  du  comté  de  Lambton,  est  situé  sur  la  rivière  Sainte-Claire,  à  6 
milles  au  sud  du  lac  Huron. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $6,000  pour  faire  du  creu- 
sage à  cet  endroit.  Ordre  fut  donné  d'employer  la  drague  de  M.  C.  S.  Boone,  General 
Mead,  à  raison  de  $12  de  l'heure,  avec  minimum  de  800  verges  cubes  par  journée  de 
10  heures. 

Le  travail  commença  le  17  août  1903,  et  était  achevé  le  19  septembre  de  la  même 
année.  Durant  cet  espace  de  temps,  la  drague  travailla  346  heures  et  enleva  30,704 
verges  cubes  de  déblais. 

Le  dragage  fut  fait  en  avant  du  quai  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  et  du  débar- 
cadère Lake  Erie  Eerry. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Payé  à  C.  S.  Boone,  dragage $4,152.00 

"  "  remorquage 1,341.00 

"      inspection 158.40 


$5,651.40 


SAULT   SAINTE-MARIE. 

Le  Sault  Sainte-Marie  est  situé  à  l'entrée  de  la  rivière  Sainte-Marie,  laquelle 
relie  le  lac  Supérieur  au  lac  Huron. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $18,300  pour  des  travaux 
d'amélioration  dans  le  havre.  Le  12  avril  1904,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  Joseph 
Battle  pour  la  construction  d'un  prolongement  au  quai,  pour  la  somme  de  $65,000. 

Du  roc  fut  enlevé  par  la  mine,  et  du  dragage  fut  fait  en  avant  du  quai  de  A.  D. 
Mackay,  durant  le  mois  de  juillet  1903. 

La  dépense  totale  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $13,669.42. 

STURGEON-FALLS. 

Sturgeon-Ealls  est  un  village  du  district  de  Nipissing,  situé  sur  la  rivière  Sturgeon 
(Eturgeon)  et  sur  la  voie  ferrée  du  Pacifique  Canadien. 

La  rivière  Sturgeon  est  navigable  pour  les  bateaux  du  lac  Nipissing. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  une  somme  de  $500  fut  appliquée  à  la  construction 
d'un  quai  à  cet  endroit. 

.Le  23  janvier  1903,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai  au  pied  de 
"  Wharf  Jane  ",  pour  la  somme  de  $2,810.  Le  quai  a  30  pieds  de  large  et  100  pieds  de 
long;  l'approche  a  20  pieds  de  large  et  40  pieds  de  long.  Elle  est  composée  de  quatre 
piles  en  caissons,  reliées  par  des  travées,  6  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse. 

La  dépense,  durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  est  de  $506.54. 

En  1903-04,  le  parlement  vota  une  somme  additionnelle  de  $4,500. 

Le  contrat  fut  complété  au  mois  de  septembre  1903. 

Un  entrepôt  fut  construit,  et  Wharf  lane  fut  nivelé  et  macadamisé  sur  une  lon- 
gueur de  200  pieds  et  une  largeur  de  33  pieds;  l'approche,  qui  avait  été  endommagée 
au  printemps,  fut  réparée. 

La  dépense,  durant  le  dernier  exercice  financier,  est  de  $4,123.18. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $4,629.72. 
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RIVIÈRE-S  YDENHAM . 

La  rivière  Sydenham  se  décharge  dans  le  chenal  Ecarté,  la  passe  entre  l'île  Sainte- 
Anne  et  la  terre  ferme.  A  partir  de  son  embouchure  jusqu'à  Wallaceburg,  la  rivière 
est  navigable;  au-dessus  de  cet  endroit,  elle  se  divise  en  deux  branches,  la  branche 
nord  allant  à  Wilkesport,  une  distance  de  1.4  milles,  et  la  branche  est  allant  à  Dresden, 
une  distance  de  15  milles.  Sur  ces  embranchements,  des  petits  bateaux  à  vapeur,  des 
barges  et  des  radeaux  de  bois  circulent. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $5,800  pour  améliorer  cette 
rivière;  le  24  juillet,  ordre  fut  donné  d'employer  une  drague  de  la  "  Chatham  Dredging 
Company  ",  pour  enlever  la  barre  à  l'embouchure  de  la  rivière,  sur  le  chenal  Ecarté,  à 
raison  de  13^  centins  par  verge  cube. 

Le  travail  fut  commencé  le  26  août  et  complété  le  3  novembre  1903;  durant  ce 
temps  la  drague  enleva  13,168  verges  cubes  de  déblais,  au  coût  de  $1,777.67.  La  drague 
fut  aussi  employée  pendant  139  heures,  à  raison  de  $8  de  l'heure,  pour  enlever  des 
vieux  billots,  corps  d'arbres,  etc.,  qui  obstruaient  le  chenal.  Dans  le  chenal  Ecarté  la 
drague  enleva  4,280  verges  cubes  de  déblais,  à  13£  centins  par  verge  ;  elle  travailla  aussi 
pendant  39  heures,  à  $8  de  l'heure,  à  Tupperville;  10  heures  lui  furent  allouées  pour 
remorquage  de  Tupperville  à  la  baie  Mitchell,  à  raison  de  $4  de  l'heure. 

La  dépense,  durant  le  dernier  exercice  financier,  est  de  $3,677.57. 

THESSALON. 

Thessalon  est  situé  sur  le  côté  nord  du  chenal  nord  du  lac  Huron,  dans  le  district 
d'Algoma,  50  milles  à  l'est  du  Sault  Sainte-Marie.  Une  quantité  considérable  de  bois 
de  commerce  est  expédiée  de  cet  endroit. 

A  la  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $5,000  pour  construire  un 
brise-lames  à  cet  endroit  ;  des  plans  et  devis  furent  préparés  et  des  soumissions  deman- 
dées. 

Au  mois  de  mars,  ordre  fut  donné  de  faire  quelques  réparations  au  quai,  répara- 
tions qui  furent  achevées  en  mai  1904. 

La  dépense,  durant  le  dernier  exercice  financier,  est  de  $417.27. 

THORNBURY. 

Thornbury  est  un  village  incorporé  situé  dans  le  comté  de  Grey,  à  l'embouchure 
de  la  rivière  Beaver  qui  se  jette  dans  la  baie  Géorgienne,  à  8  milles  de  Meaford  et  à  19 
milles  de  Collingwood,  sur  l'embranchement  Meaford  du  Grand-Tronc.  Ce  village 
contient  4  églises,  20  magasins,  2  hôtels,  2  moulins  à  farine,  une  scierie,  1  moulin  à 
planer,  une  manufacture  de  lainages,  2  imprimeries  de  journaux  hebdomadaires,  1 
bureau  de  téléghaphe  et  de  messagerie.    La  population  est  de  900  habitants. 

A  la  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $1,500  pour  réparer  les  tra- 
vaux dans  le  havre  de  cet  endroit  ;  le  5  août,  ordre  fut  donné  de  commencer  l'ouvrage. 

Le  travail  consistait  à  réparer  la  jetée,  en  renouvelant  une  grande  partie  de  la 
section  sous  l'eau,  à  partir  du  rivage,  sur  une  longueur  de  400  pieds. 

Le  travail  fut  commencé  le  26  août  et  se  continua  jusqu'au  29  décembre,  alors  que 
les  travaux  furent  suspendus  pour  la  saison  d'hiver.  On  recommença  l'ouvrage  le  7 
mai  1904. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ce  travail,  15,750  pieds  M.P.  de  cèdre,  900  pieds 
JVi.P.  d'orme  et  456  livres  de  fer. 

La  dépense,  durant  le  dernier  exercice  financier,  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $1,155.97 

Matériaux 343.95 


$1,499.92 
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TOLSMAVILLE. 

Tolsmaville  est  un  village  sur  la  côte  est  de  l'île  de  Cockburn,  dans  la  baie  Géor- 
gienne, district  d'Algoma.  Bruce-Mines  est  la  station  de  chemin  de  fer  la  plus  rap- 
prochée. 

Le  18  juillet  1903,  ordre  fut  donné  de  réparer  le  quai  de  cet  endroit,  au  coût  de 
$400,  à  charge  du  vote  "  havres  généralement  ". 

L'ouvrage  consistait  à  renouveler  les  solives  et  à  poser  un  nouveau  tablier. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ce  travail,  7,248  pieds  M.P.  de  cèdre,  7,044  pieds 
de  madrier  de  cèdre  de  3  pouces,  700  pieds  M.P.  de  chêne  et  700  livres  de  fer. 

La  dépense,  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  : — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $142.25 

Matériaux 257.49 


.74 


TORONTO    (HAVRE). 


Le  havre  de  Toronto  est  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Ontario  et  est  formé  par 
une  grande  baie  circulaire  d'un  mille  et  demi  de  diamètre.  Il  est  séparé  du  lac  par 
une  île  basse  (autrefois  une  péninsule)  d'environ  G  milles  de  long,  faisant  un  port  sûr 
et  bien  abrité  et  pouvant  contenir  un  grand  nombre  de  vaisseaux. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $14,000  pour  certains  tra- 
vaux à  l'entrée  est  du  havre;  le  7  août,  ordre  fut  donné  d'employer  cet  argent  pour 
construire  quatre  épis,  pour  empêcher  l'érosion  du  rivage  sud  de  l'île,  et  pour  faire  des 
réparations  générales  aux  jetées  est. 

Quatre  épis  furent  construits  sur  le  côté  sud  de  l'île,  les  pièces  de  parements  de  la 
jetée  est  furent  réparées,  et  les  tabliers  des  jetées  est  et  ouest  furent  renouvelés. 

Du  creusage  fut  fait  pendant  33  jours,  mais  les  tempêtes  de  l'automne  forcèrent 
la  drague  de  discontinuer  le  travail. 

Les  matériaux  suivants  sont  entrés  dans  l'exécution  des  travaux  ci-haut  men- 
tionnés : — 70,340  pieds  M.P.  de  pruche,  6,228  pieds  M.P.  de  pin,  4,343  pieds  de  chêne 
blanc,  1,608  pieds  linéaires  de  fascinage,  et  471  verges  cubes  de  pierre. 

Une  somme  de  $20,000  fut  affectée  à  la  construction  d'un  ouvrage  en  pilotis  join- 
tifs,  1,000  pieds  de  long,  sur  la  façade  du  chenal  de  la  jetée  est,  au  nord  du  phare. 

Au  30  juin  1904,  927  pieds  courants  de  cet  ouvrage  en  pilotis  avaient  été  construits. 

Il  est  entré  dans  l'exécution  de  ce  travail  265,707  pieds  M.P.  de  pin  du  Sud,  79,- 
330  pieds  M.P.  de  pin  blanc,  4,808  pieds  M.P.  de  chêne  blanc,  et  2,282  pieds  M.P. 
d'épinette  rouge. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $44,680.73. 

VICTORIA    (HAVRE). 

Le  havre  de  Victoria  est  situé  dans  le  comté  de  Simcoe,  sur  la.  baie  de  Matchedash, 
10  milles  à  l'ouest  de  Midland. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  une  somme  de  $8,000  pour  creuser  à  cet 
endroit;  le  27  mai  ordre  fut  donné  d'employer  la  drague  de  M.  C.  S.  Boone,  à  raison 
de  $12  de  l'heure,  avec  minimum  de  80  verges  cubes  par  heure,  ou  800  verges  cubes  par 
journée  de  10  heures. 

La  drague  travailla  pendant  449^  heures,  et  enleva  34,288  verges  cubes  de  déblais. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Payé  à  C.  S.  Boone $6,804.00 

"      inspection 160.10 


$6,964.10 
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WASHAGO. 

Washago  est  un  village  du  comté  de  Simcoe,  situé  sur  la  rivière  Severn,  à  13 
milles  au  nord  d'Orillia. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  la  somme  de  $2,000  pour  régulariser  le 
cours  des  eaux  des  lacs  Simcoe  et  Couchiching,  et  pour  réparer  les  travaux  à  Washago. 

Ce  travail  fut  fait  en  deux  sections  :  la  première  section,  sur  la  rivière  Severn, 
en  haut  du  barrage  régulateur  près  de  Washago,  consistait  à  enlever  les  obstructions 
dans  la  rivière;  l'autre  section  consistait  à  enlever,  par  la  mine,  les  obstructions  dans 
la  rivière  Noire  (Black  river)  et  le  chenal  "  Blind  ",  près  de  Washago. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Main-d'œuvre  et  surintendance $1,670.64 

Matériaux , 256.31 


$1,926.95 

WENDOVER. 

Wendover,  comté  de  Prescott,  est  situé  sur  la  rive  sud  de  la  rivière  Ottawa,  vis- 
à-vis  North-Nation-Mills,  une  station  sur  la  voie  ferrée  du  Pacifique  Canadien.  La 
gare  de  chemin  de  fer  la  plus  rapprochée,  sur  la  rive  sud,  est  Plantagenet,  une  dis- 
tance d'environ  huit  milles. 

Au  mois  de  septembre  1901,  la  construction  d'un  quai  fut  commencée  à  cet  en- 
droit et  consiste  comme  suit: — 

1.  Une  levée,  160  pieds  de  long,  18  pieds  de  large  au  sommet  et  12  pieds  de  haut  à 
l'extrémité  nord;  les  côtés  sont  construits  avec  une  déclivité  de  1  dans  1. 

2.  Une  approche  en  tréteaux  ou  pilotis,  342  pieds  de  long,  18  pieds  large  pour  les 
premiers  294  pieds  et  60  pieds  de  large  pour  les  48  pieds  attenants  à  la  pile  extérieure. 

3.  Une  pile,  ou  tête  de  quai,  construite  en  pilotis,  à  un  angle  de  82°  30"  avec 
l'approche,  d'une  longueur  de  71  pieds  et  une  largeur  de  32  pieds,  avec  un  brise-glace 
en  caissons  lambrissés  à  joints  clos,  placé  à  l'extrémité  faisant  face  au  courant. 

Le  quai,  à  son  extrémité  extérieure,  a  30  pieds  de  haut;  il  repose  dans  10  pieds 
d'eau,  à  l'eau  basse,  et  son  sommet  est  3  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute. 

Un  plancher  de  34  pieds  de  long  relie  le  quai  au  brise-lames;  il  y  a  aussi  un  plan 
incliné,  38  pieds  de  long  et  11  pieds  de  large. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  somme  de  $1,097.48  fut  dépensée  pour 
compléter  le  quai.  L'ouvrage  consistait  à  renforcer  les  moises  et  tirants  de  l'approche 
en  pilotis,  niveler  le  sommet  de  la  côte  dans  la  chaussée  conduisant  au  quai  et  achever 
la  levée  en  pierre. 

L'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1904,  est  de  $10,694.12. 

AVIARTON. 

Wiarton  est  situé  dans  la  division  électorale  nord  du  comté  de  Bruce,  à  la  tête  de 
la  baie  Colpoy,  à  32  milles  environ  d'Owen-Sound.  C'est  le  terminus  de  l'embranche- 
ment de  la  Baie  Géorgienne  et  du  Lac  Erié  du  Grand-Tronc. 

A  sa  session  de  1903,  le  parlement  vota  la  somme  de  $10,000  pour  construire  un 
quai  sur  le  côté  est  du  havre. 

Des  plans  et  devis  furent  préparés  et  des  soumissions  demandées  ;  mais,  vu  les 
difficultés  que  nous  avons  à  obtenir  un  droit  de  passage,  l'ouvrage  n'a  pas  encore  été 
donné  à  l'entreprise. 
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PROVINCE  DE  MANITOBA. 

CANAL  DE  LA  RIVIÈRE  FAIRFORD-^DECHARGE  DU  LAC  MANITOBA. 

On  a  travaillé  à  construire  et  équiper  l'outillage  nécessaire  pour  nettoyer  le  lit  de 
la  rivière  Fairford. 

Cet  outillage,  qui  est  le  principal  item  de  la  dépense,  servira  aussi  pour  les  tra- 
vaux sur  la  rivière  Mossy  et  pour  abaisser  le  niveau  du  lac  Dauphin;  en  conséquence, 
partie  du  coût  de  cet  outillage  a  été  chargée  à  ces  deux  derniers  ouvrages.  En  1903, 
la  drague  (clam  shell)  fut  nettoyée,  assemblée,  puis  posée  sur  un  chaland;  elle  est 
maintenant  en  état  de  reprendre  le  travail.  Une  des  grandes  difficultés  à  surmonter, 
est  que  les  travaux  se  font  loin  des  centres  populeux,  et  qu'un  remorqueur  solide  est 
nécessaire  pour  le  service  de  la  drague. 

La  dépense,  durant  le  dernier  exercice  financier,  est  de  $2,243.59. 

GIMLI,  LAC  WINNIPEG. 

Vu  les  dommages  causés  tous  les  ans  par  les  vagues  à  l'approche  en  pierre  de 
cette  jetée,  des  pilotis  ont  été  enfoncés  à  travers  ce  qui  reste  de  la  vieille  approche,  de 
l'ouvrage  permanent. 

On  a  construit  un  tablier  sur  le  sommet  de  ces  pilotis;  une  levée  en  pierre,  50 
pieds  de  long,  fut  aussi  construite  et  quelques  légères  réparations  furent  faites  à  la 
jetée. 

La  dépense,  durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  est  de  $1,111.83. 

GULL-HARBOUR. 

Un  tassement  s'était  produit  dans  les  60  pieds  extérieurs  de  ce  quai,  et  durant 
l'exercice  de  1903-04,  une  somme  de  $1,306.72  fut  dépensée  pour  reconstruire  le  quai 
à  sa  hauteur  première,  et  pour  y  poser  un  nouveau  tablier. 

HNAUSA. 

Le  quai  de  Hnausa  fut  le  premier  construit  par  le  ministère  sur  le  lac  Winnipeg. 
L'ouvrage  en  caissons  était  détérioré,  affaissé  et  dans  un  très  mauvais  état  ;  il  fut  nive- 
lé et  un  nouveau  tablier  fut  construit;  une  petite  pile  en  caissons  fut  construite  à  la 
place  de  la  vieille  approche  en  pierre,  et  une  courte  levée  en  pierre  fut  construite  sur 
le  rivage. 

La  dépense,  durant  l'exercice  financier,  de  1903-04,  est  de  $1,480.20. 

RIVIÈRE-ISLANDAISE    (iCELANDIC   RIVER.) 

Le  quai  est  construit  4  milles  en  amont  de  la  baie  Sandy;  quoique  la  rivière  ait 
une  profondeur  de  10  à  15  pieds,  elle  n'est  pas  navigable  pour  des  bateaux  tirant  plus 
de  4£  pieds  d'eau,  à  cause  de  la  barre  à  son  embouchure. 

La  construction  du  quai  fut  commencée  durant  le  dernier  exercice  financier,  et  le 
montant  dépensé  est  de  $844.04. 

LAC   DAUPHIN — ABAISSEMENT  DU   NIVEAU   DU   LAC. 

On  a  travaillé  à  construire  et  équiper  un  outillage  pour  nettoyer  le  lit  de  la  rivière 
Mossy,  afin  de  régulariser  le  niveau  de  l'eau  du  lac  Dauphin.    On  a  ordonné  les  maté- 
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riaux  nécessaires  pour  la  construction  d'un  outillage  propre  à  ce  genre  de  travail  ainsi 
qu'à  celui  du  lac  Winnipegosis  et  de  la  rivière  Fairford. 
La  dépense,  durant  le  dernier  exercice,  est  de  $2,224.26. 

SELKIRK   (QUAI). 

Le  quai  a  été  prolongé  de  200  pieds  pendant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04. 
Une  partie  des  matériaux  nécessaires  pour  la  construction  d'un  prolongement  addi- 
tionnel de  100  pieds  a  été  ordonnée;  mais,  vu  les  objections  faites  par  le  propriétaire 
du  terrain  avoisinant,  les  travaux  n'ont  pas  été  commencés. 

La  dépense  totale  durant  l'exercice  de  1903-04,  y  compris  les  matériaux  ordonnés, 
est  de  $2,953.23. 

Cette  construction  est  un  ouvrage  en  pilotis,  avec  pilotis  d'ancrage,  lambrissée  en 
pilotis  jointifs  et  remplie  de  pierre.  L'espace,  en  arrière  du  quai,  a  été  rempli  et  ni- 
velé. 

Le  prolongement  et  le  quai  ont  supporté,  sans  aucuns  dommages,  la  crue  d'eau 
énorme  et  les  glaces  du  printemps  de  1904. 

Le  quai  a  maintenant  une  longueur  totale  de  500  pieds,  et  est  d'une  grande  utilité 
aux  bateaux  qui  vont  à  cet  endroit  prendre  des  chargements  de  poisson,  bois  de  com- 
merce, bois  de  chauffage,  etc. 

RAPIDES   SAINT  ANDRÉ,  ÉCLUSE  ET  BARRAGE. 

Le  seul  ouvrage  de  construction  fait  par  les  entrepreneurs  durant  l'exercice  finan- 
cier de  1903-04  est  l'enlèvement  de  1,330  verges  cubes  de  roc  de  sur  l'emplacement  de 
l'écluse.    Ce  travail  fut  fait  du  1er  juillet  1903  au  12  septembre  de  la  même  année. 

A  l'exception  d'une  petite  quantité  de  nettoyage  qui  reste  encore  à  faire,  on  peut 
dire  que  l'excavation  pour  l'écluse  est  terminée. 

Du  30  septembre  1903  au  26  février  1904,  3,800  verges  cubes  de  pierre,  pour  le 
remplissage  des  caissons  et  pour  la  composition  du  béton,  ont  été  livrées  sur  le  terrain. 
De  cette  quantité,  876  verges  cubes  ont  été  rejetées,  comme  étant  trop  grosses  pour  le 
remplissage  et  trop  dispendieuses  pour  le  béton. 

Du  26  février  1904  au  5  avril  1904,  504  verges  cubes  de  sable  pour  la  composition 
du  béton  furent  livrées  sur  le  terrain. 

Ceci  comprend  tout  l'ouvrage  fait  durant  l'exercice  financier  par  les  entrepreneurs. 


COLOMB1E-BKIT  AN  NIQUE. 

LACS    ANDERSON   ET   KENNEDY. 

Le  but  de  ces  travaux  est  d'améliorer  les  décharges  de  ces  lacs  qui  se  jettent  dans 
les  détroits  d'Alberni  et  de  Clayoquot,  sur  la  côte  ouest  de  l'île  de  Vancouver,  et  pour 
(faciliter  l'accès  de  la  côte  à  ces  lacs,  sur  le  bord  desquels  il  y  a  plusieurs  mines  en 
exploitation.  C'est  pour  permettre  aux  mineurs  de  transporter  leurs  approvisionne- 
ments plus  facilement,  qu'une  somme  de  travail  considérable  a  déjà  été  faite,  à  la  satis- 
faction des  parties  intéressées. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  finissant  le  30  juin  1904  est  : — 

Lac  Anderson — 

Gages $   696.75 

Provisions 215.15 

Matériaux 87.24 

$    999.14 
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Lac  Kennedy — 

Gages $1,172.00 

Provisions..' 226.96 

Matériaux 100.29 

.     1,494.95 

Total $2,499.09 

Montant  voté 2,500.00 

Balance $       0.91 

RIVIÈRE   COLOMBIE,   EN   AMONT   DE   GOLDEN. 

La  saison  de  travail,  sur  cette  partie  de  la  rivière  Colombie,  dépend  entièrement 
de  la  crue  annuelle  des  eaux,  et  comprend,  généralement,  les  mois  de  juillet,  août  et 
septembre.  On  ne  peut  faire  que  très  peu  de  travail  durant  les  mois  du  printemps,  de 
Fépoque  que  la  rivière  est  libre  des  glaces  jusqu'à  la  crue  des  eaux,  laquelle  a  lieu  dans 
les  premiers  jours  de  mai. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  vieille  drague  "  Muskrat  "  fit  un  travail 
effectif;  elle  construisit  un  barrage  de  près  de  400  pieds  de  long  à  la  crique  Horse- 
thief,  un  au  Petit-Entrepôt  (Little  Warehouse),  un  quart  de  mille  en  aval  de  la  barre 
de  la  crique  Horsethief,  et  un  autre  en  travers  de  la  tête  du  chenal  Irvine. 

Le  but  de  ces  barrages  est  de  concentrer  l'eau,  autant  qu'il  est  possible,  dans  un 
seul  chenal,  augmentant  ainsi  la  force  du  courant,  et,  par  conséquent,  son  efficacité 
pour  creuser  et  faire  disparaître  les  barres  de  sable.  Ce  moyen  a  été  trouvé  préfé- 
rable au  dragage;  de  plus,  la  drague  "Muskrat"  était  usée  et  pratiquement  inutile,  et 
dû  être  défaite. 

Le  résultat  du  système  actuel  est  très  satisfaisant;  il  y  a  plus  d'eau  sur  les  diffé- 
rentes barres  qu'il  y  en  avait  jamais  eu  auparavant;  les  vaisseaux  naviguent  du  com- 
mencement de  la  saison  jusqu'à  ce  que  les  glaces  les  forcent  à  arrêter. 

Ces  barrages,  dans  certains  cas,  pour  être  plus  effectifs,  devront  être  prolongés. 
Ils  sont  solidement  construits  de  deux  rangs  de  pilotis,  à  5  pieds  l'un  de  l'autre,  en- 
foncés de  7  à  8  pieds  de  centre  à  centre,  remplis  de  fascines  et  chargés  de  roc. 

CONSTRUCTION   d'un   REMORQUEUR. 

Au  mois  d'avril,  on  commença  la  construction  d'une  coque  pour  le  nouveau  re- 
morqueur devant  servir  en  rapport  avec  les  travaux  d'amélioration  dans  la  rivière 
Colombie.  Les  travaux  continuèrent  sans  interruption  jusqu'à  ce  que  la  coque  fût 
achevée,  vers  la  fin  du  mois  de  juin.  Il  fut  nécessaire  de  faire  venir  le  bois,  etc.,  de 
la  côte  du  Pacifique,  quoique  le  prix  en  fut  plus  élevé;  le  bois  manufacturé  par  les 
scieries  de  l'endroit  n'est  pas  propice  à  ce  genre  de  travail.  Le  bateau  fut  lancé  dans 
les  premiers  jours  de  juillet.  Il  mesure  80  pieds  de  long,  20  pieds  de  base,  et  la  hau- 
teur de  son  bastingage  est  de  2  pieds.  Le  premier  pont  est  réservé  à  la  machinerie  des 
treuils,  etc.;  sur  le  faux-pont  sont  construits  les  quartiers  de  l'équipage.  Deux 
couches  de  peinture  ont  été  posées  à  l'intérieur  et  à  l'extérieur. 

CHENAL   WILMER. 

Ces  travaux  ont  occupé  l'attention  du  ministère  depuis  quelques  années,  et  durant 
le  dernier  exercice  financier  une  somme  de  $1,000  fut,  à  cette  fin,  placée  à  notre  dis- 
position. Le  travail  commença  le  11  avril  1904;  il  consiste  à  ouvrir  un  chenal  de  la 
rivière  à  un  étang  (slough),  lequel  s'étend  jusqu'au  pied  des  montagnes,  environ  un 
demi-mille  de  la  rivière. 
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Le  travail,  jusqu'à  présent,  a  donné  satisfaction  aux  résidents  de  Wilmer;  le  che- 
nal a  350  pieds  de  long,  50  pieds  de  large,  et  de  2£  à  3  pieds  de  profondeur. 
La  dépense,  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  : — 
Rivière-Colombie,  en  amont  de  Golden — 

Gages $1,552.97 

Provisions 231.60 

Matériaux 571.24 

Combustible. 132.25 

Transport 203.60 

Loyer 96.00 

$2,787.66 

Nouveau  Remorqueur — 

Matériaux $2,163.50 

Gages , 2,571.23 

Transport 55.90 

,  4,790.63 

Chenal  Wilmer — 

Matériaux $    140.00 

Gages 732.40 

Fret 42.00 

914.40 

Total $8,492.69 

RIVIÈRE  COLOMBIE,  EN  AVAL  DE  GOLDEN. 

La  majeure  partie  de  la  dépense,  durant  le  dernier  exercice  financier,  a  été  pour 
la  construction  d'un  barrage  à  la  tête  des  rapides  Kitclien,  4  milles  en  amont  de  Beaver. 
Ce  barrage  fut  construit  durant  le  mois  d'octobre  et  la  première  semaine  de  novembre. 
Commençant  sur  la  rive  est,  il  traverse  presqu'entièrement  la  rivière,  empêchant  les 
billots  de  s'accumuler  sur  la  barre.  Ce  barrage  fut  construit  à  la  demande  de  la  Co- 
lumbia  River  Lumber  Company,  et  a,  jusqu'à  présent,  donné  entière  satisfaction.  Vu 
la  crue  des  eaux,  le  7  novembre  1903,  il  fut  impossible  de  compléter  l'ouvrage  avant  le 
mois  de  mai  1904.  Ce  travail  est  construit  en  caissons  de  bois  rond,  fixés  par  des  bou- 
lons de  fer  et  chargés  de  lest  de  pierre;  il  a  déjà  soutenu  avec  succès  l'épreuve  des 
hautes  eaux.  Une  petite  estacade  a  aussi  été  posée  à  l'entrée  du  chenal  Aylmer,  par  la 
Columbia'  Eiver  Lumber  Company. 

La  dépense,  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  : — 

Gages.  ...  * $2,329.22 

Provisions 437.71 

Matériaux 2,022.87 

Transport 135.07 

Total $4,924.87 

RIVIÈRE  COLOMBIE,  EN  AMONT  DE  REVELSTOKE. 

Ces  travaux  ne  sont  que  la  continuation  des  améliorations  commencées  dans  cette 
partie  de  la  rivière,  s'étendant  de  Revelstoke  à  la  tête  de  la  navigation,  la  crique 
Downey,  environ  10  milles  en  aval  des  "Dalles  des  Morts",  ou  une  distance  de  40 
milles.  La  navigation  sur  cette  partie  de  la  rivière  est  extrêmement  difficile,  et  nous 
avons  tourné  nos  efforts  vers  l'enlèvement  des  pointes  de  roc  et  des  cailloux  les  plus 
dangereux.    L'ouvrage  a  été  d'un  grand  bénéfice;  mais,  comme  dans  tous  les  travaux 
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de  ce  genre  une  difficulté  en  amène  une  autre,  il  est  nécessaire  d'étudier  le  travail  dans 
tous  ses  détails,  avant  d'entreprendre  un  ouvrage,  de  peur  d'augmenter  au  lieu  de  di- 
minuer les  difficultés. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  : — 

Gages $3,729.51 

Provisions 642.00 

Matériaux// 1,513.64 

RIVIÈRE    COLOMBIE,   ENTRE   LES   LACS    ARROW. 

Ce  travail  représente  l'ouvrage  fait  par  la  drague  "  Nakusp  ". 

Après  avoir  soumis  la  drague  à  un  examen  minutieux  et  une  épreuve  définitive, 
il  fut  trouvé  nécessaire  de  faire  quelques  changements  dans  sa  machinerie;  ces  chan- 
gements ne  furent  achevés  que  vers  le  mois  de  février  1904,  alors  que  la  drague  com- 
mença l'ouvrage.  Elle  travailla,  successivement,  au  chemin  de  fer  Pacifique  Cana- 
dien à  Arrowhead,  à  Robson,  et  ailleurs. 

La  dépense,  durant  le  dernier  exercice  financier,  est  : — 

Gages $5,775.35 

Provisions : 2,120.78 

Matériaux 2,936.96 

Cumbustible 400.70 

Chaland,  loyer  de 459.00 

Transport 83.94 

Imprévues 6.85 

Total $11,783.58 

RIVIÈRE  DUNCAN. 

Le  nettoyage  annuel  a  été  fait  sur  cette  rivière,  comprenant  l'enlèvement  de  sou- 
ches, arbres  faisant  projection,  etc.  Ce  travail  se  répète  à  tous  les  ans,  et  continuera 
ainsi  jusqu'à  ce  que  la  rivière  se  soit  creusé  un  lit  permanent. 

La  dépense,  durant  le  dernier  exercice  financier,  est  : — 

Gages $1,503.00 

Provisions 382.90 

Transport 107.25 

Total $1,993.15 

RIVIÈE   FRASER. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  des  réparations  urgentes  furent  faites  aux 
travaux  à  la  Pointe-Garry,  à  l'embouchure  de  la  rivière;  des  réparations  furent  faites 
et  un  prolongement  fut  construit  au  barrage  de  Sand-Heads,  un  mille  en  aval  de  la 
Pointe-Garry.  D  ans  le  premier  cas,  22  matelas  de  fascines,  26  x  60  pieds  et  2£  pieds 
d'épais,  couvrant  une  longueur  de  600  pieds,  furent  immergés  et  chargés  de  pierre  ; 
2,150  tonnes  de  pierre  furent  posées  sur  ces  matelas  et  aux  autres  endroits  faibles  de 
l'ouvrage.  Dans  le  dernier  cas,  l'extrémité  supérieure  du  barrage  fut  prolongée  d'en- 
viron 220  pieds,  8  matelas  de  fascines,  26  x  80  x  2^  pieds,  furent  posés;  à  l'extrémité 
[inférieure,  deux  matelas  de  mêmes  dimensions  furent  posés,  et  les  ouvrages  sur  le 
rivage  furent  renforcés.  Trois  mille  tonnes  de  pierre  furent  posées  sur  ces  matelas,  et 
7,000  tonnes  additionnelles  furent  utilisées  pour  exhausser  le  barrage  et  remplir  des 
ouvertures  dans  les  vieux  matelas.  La  longueur  du  barrage  est  de  3,500  pieds  ;  le  pré- 
sent chenal  à  travers  Sand-Heads  dépend  entièrement  de  ce  barrage. 
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En  sus  des  travaux  ci-haut  mentionnés,  la  dépense  de  la  drague  "  King  Edward  " 
et  du  bateau  "  Samson  ",  pour  un  mois,  a  été  chargée  à  ce  travail.  Deux  nouveaux 
chalands  ont  été  construits. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Travaux  d'amélioration  dans  la  rivière — 

Gages $11,218.61 

Provisions 2,165.81 

Matériaux 4,261.96 

Remorquage ,  ■ 3,685.75 

Chalands,  loyer  de 928.00 

Echelles  de  marées 501.70 

Surintendance 1,638.20 

Bouilloire  pour  la  sonnette ». 616.18 

Chalands  nouveaux 5,131.41 

Réparations  à  la  digue .    .  .  66.00 

Dépenses  imprévues 20.70 

$30,234.32 

Dragueur  "King  Edward" — • 

Gages $  1,092.00 

Provisions 446.94 

Matériaux 109.30 

Remorquage 628.33 

Combustible 682.00 

Imprévues 6.45 

2,965.02 

Arache-souches  "  Samson  " — 

Gages $     625.00 

Provisions 225.97 

Matériaux 103.68 

Eau 10.67 

Imprévues 2.40 

967.72 

Total $34,167.06 

QUATSINO. 

Quatsino- Sound  est  le  havre  le  plus  au  nord  sur  la  côte  ouest  de  l'île  de  Vancou- 
ver ;  il  est  situé  directement  à  l'ouest  de  la  baie  Hardy,  qui  est  le  havre  le  plus  au  nord 
sur  la  côte  est  de  l'île.  Ces  deux  endroits  sont  en  communication  par  un  chemin 
(trail)  d'une  longueur  de  11J  milles.  Près  du  quai  de  Quatsino  est  une  scierie,  un 
village  sauvage,  un  comptoir,  et  les  mines  de  Yreka. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  un  quai  fut  construit  à  cet  endroit;  ce  quai 
est  solidement  construit  et  mesure  100  pieds  par  40  pieds;  l'approche  a  250  pieds  de 
long.    Un  petit  entrepôt  a  été  construit  sur  le  quai. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est: — 

Gages $1,852.71 

Provisions 601.26 

Matériaux 2,015.88 

Engin,  loyer  d'un 502.50 

Imprévues 19.35 

Total $4,991.70 
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SYDNEY,   BRISE-LAMES. 

Le  mauvais  temps  a  été  cause  que  l'ouvrage  fut  retardé  jusqu'au  1er  de  mars 
dernier  ;  mais,  depuis  ce  temps,  les  travaux  ont  continué  sans  interruption  jusqu'à  la 
fin  du  dernier  exercice  financier.  Le  brise-lames,  commençant  au  rivage  est,  a  une 
longueur  de  1,000  pieds;  il  protège  le  mouillage  et  le  quai  dont  se  servent  les  bateaux 
de  la  Société  Terminal  Railway  and  Ferry. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04  est: — 

Gages $3,431.79 

Matériaux 3,548.72 

Remorquage 519.00 

Combustible 65.00 

Chevaux  et  attelages 171.00 

Imprévues 3.85 

Total $7,739.36 


RIVIERE    SKEENA. 

Les  travaux  faits  sur  la  rivière  Skeena  durant  l'exercice  financier  de  1903-04 
n'ont  été  autre  chose  que  l'enlèvement  des  souches  et  corps  d'arbres  (snags).  L'outil- 
lage à  notre  disposition  n'a  ni  la  force,  ni  les  dimensions  voulues  pour  enlever  les  gros 
corps  d'arbres. 

A  la  fin  de  la  saison  de  pêche,  au  mois  d'août  1903,  il  restait  au  crédit  de  ce  tra- 
vail une  balance  de  $2,882.50,  ce  qui  ne  permettait  pas  de  commencer  à  enlever  les 
cailloux  dans  la  section  supérieure  de  la  rivière,  entre  le  canyon  Kitsilas  et  Hazelton, 
une  distance  de  80  milles.  Cette  balance  fut  employée  pour  faire  certaines  réparations 
nécessaires  et  pour  continuer,  au  printemps,  de  1904,  à  enlever  les  souches  et  corps 
d'arbres;  le  travail  fut  repris  le  11  avril  1904,  et  continua  sans  interruption  jusqu'au 
30  juin. 

L'ouvrage  fait  est  assez  satisfaisant,  si  l'on  prend  en  considération  l'outillage  à 
notre  service.  Il  y  a  encore  un  grand  nombre  de  corps  d'arbres  à  eau  profonde  et  qui 
devraient  être  enlevés,  ce  qu'il  est  impossible  de  faire  avec  l'outillage  actuel.  Le  besoin 
d'un  puissant  arrache-souche  se  fait  fortement  sentir. 

L'industrie  de  la  pêche  augmente  rapidement  sur  la  rivière  Skeena;  il  y  a  au- 
jourd'hui 13  établissements  de  pêche,  dont  le  produit  annuel  est  en  moyenne  de  250,- 
000  caisses  de  poisson.  .  Ces  établissements  emploient  plus  de  11,000  rets  de  200 
brasses  de  long,  évalués  à  $150  chaque.  On  prétend  que  le  dommage  causé  aux  rets 
par  les  corps  d'arbres  est  d'environ  un  tiers  de  leur  valeur,  ce  qui  est  une  perte  énorme 
pour  les  propriétaires  des  établissements.  Ces  rets  sont  maintenant  faits  plus  pro- 
fonds qu'avant,  ce  qui  augmente  encore  le  danger.  Ces  raisons  démontrent  l'impor- 
tance qu'il  y  a  de  construire  un  outillage  capable  de  faire  face  aux  besoins  toujours 
croissants  d'une  industrie  aussi  importante. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04  est  :  — 

Gages $2,904.51 

Provisions.. 715.24 

Matériaux 681.46 

Combustible 603.50 

Remorquage . .  45.00 

Total $4,949.71 
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RIVIÈRE    SPALLUMCHEEN. 

L'ouvrage  dans  cette  rivière  a  pour  but  de  protéger  la  rive  de  la  rivière  au  village 
d'Enderby,  sur  la  propriété  de  la  Columbia  Flouring  Mills  Company.  La  rivière  cau- 
sait des  dommages  considérables  en  avant  des  moulins  et  des  bureaux  de  la  compagnie, 
et  ce  fut  à  leur  demande  que  les  travaux  furent  faits.  La  compagnie  avait  déjà  cons- 
truit des  ouvrages  de  protection  imparfaits,  mais  ces  ouvrages  avaient  en  majeure 
partie  été  emportés  par  l'eau.  Le  travail  fait  par  le  ministère  consiste  en  un  mur  de 
protection  de  300  pieds  de  long,  construit  en  pilotis,  placés  à  5  pieds  de  centre  à 
jcentre,  le  long  de  la  ligne  d'eau,  lambrissés  sur  une  hauteur  de  10  pieds,  avec  du 
madrier  de  2  pouces,  posé  à  joints  ouverts,  puis  chargé  de  fascines  et  de  pierre.  Le 
rang  de  pilotis,  sur  la  ligne  d'eau,  est  renforcé  par  des  traversines  fixées  à  des  pilotis 
enfoncés  dans  le  rivage. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04  est  : — 

Gages $    816.75 

Matériaux.. 671.81 

Imprévues 1.60 

Total $1,490.16 

RIVIÈRE   THOMPSON. 

L'ouvrage  consiste  à  améliorer  la  navigation  sur  la  rivière  Thompson. 

Il  fut  décidé  de  construire  des  barrages  afin  de  concentrer  l'eau  dans  un  seul  chenal 
et.  faire  disparaître,  par  l'action  du  courant,  les  barres  les  plus  dangereuses.  Il  fut 
impossible  de  compléter  le  barrage  durant  le  dernier  exercice  financier,  à  cause  de  la 
crue  soudaine  des  eaux. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  : — 

Gages , $1,555.40 

Provisions ; 645.94 

Matériaux .' 635.76 

Chevaux,  attelages,  etc 231.50 

Engin  pour  treuil 1,677.10 

Total > $4,746.10 

VICTORIA-HARBOUR. 

La  dragueur  "  King  Edward"  travailla  du  1er  juillet  au  21  novembre  1903,  au 
remplissage  des  bas-fonds  de  la  baie  James,  en  arrière  du  mur  de  soutènement,  et  de 
l'emplacement  sur  lequel  sera  construit  le  nouvel  hôtel  du  Pacifique  Canadien;  l'ou- 
vrage ne  fut  pas  achevé.  Le  coût  du  travail  paraît  élevé,  mais  ceci  est  dû  à  ce  que  les 
réparations  faites  au  "  King  Edward  "  furent  chargées  au  travail,  au  lieu  d'être  payées 
sur  le  vote  pour  "  Réparations  aux  dragueurs,  etc.",  qui  était  épuisé. 

Le  dragueur  "  Mud  Lark  "  creusa  l'entrée  du  chenal,  à  partir  du  quai  extérieur 
jusqu'au  havre  intérieur,  à  une  profondeur  de  17  pieds,  à  l'eau  la  plus  basse.  Le  fond 
est  dur  et  le  dragueur  est  peu  solide. 

La  construction  d'un  plan  incliné  marin,  capable  de  recevoir  des  vaisseaux  de  3,000 
tonneaux,  à  la  tête  du  havre  intérieur,  va  nécessiter  du  dragage  à  cet  endroit.  Le  tra- 
vail peut  être  fait  par  le  dragueur  "  Mud  Lark  ",  lorsqu'il  aura  achevé  l'ouvrage  sur 
lequel  il  est  à  présent  engagé.  Ce  dragueur,  capable  encore  de  travailler  dans  le  havre, 
ne  pourrait  pas  être  transporté  à  un  autre  endroit,  où  il  lui  faudrait  traverser  le  golfe 
de  Géorgie. 
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La  dépense,  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  : — 

Dragueur  "  King  Edward  " — 

Gages $5,889.29 

Provisions 1,594.95 

Matériaux 901.10 

Eau 9.25 

Houille 3,753.99 

Remorquage 129.50 

Imprévues 58.36 

$12,336.44 

Dragueur  "  Mud  Lark  " — 

Gages $5,546.53 

Provisions 1,946.01 

Matériaux „ 2,653.78 

Combustible 2,415.50 

Eau 58.78 

Imprévues 17.58 

12,638.18 

Total $24,974.62 

Montant  voté 25,000.00 

Balance 25.38 

WILLIAM'S-HEAD — QUARANTAINE. 

L'ouvrage  a  été  plus  considérable  cette  année  qu'il  ne  l'est  d'ordinaire,  et  nombre 
de  travaux  urgents  ont  été  faits. 

Les  travaux  commencèrent  le  6  avril,  et  furent  continués  sans  interruption  jus- 
qu'au 30  juin  1904.  Les  chevalets  de  pilotis,  supportant  les  conduits  d'eau  au-dessus 
des  petits  ravins,  furent  renouvelés,  et  500  pieds  de  tuyau  de  fonte,  de  4  pouces,  furent 
posés  ;  la  chaussée,  conduisant  de  la  quarantaine  à  la  route  publique  de  Metchosin,  envi- 
ron 2£  milles,  fut  achevée  et  recouverte  de  gravier;  et  une  chaussée  et  un  tramway 
furent  construits  entre  la  bâtisse  de  désinfection  et  le  quai.  Sur  les  terrains  de  la  qua- 
rantaine plusieurs  nouveaux  chemins  furent  ouverts,  nivelés  et  couverts  de  gravier. 

Les  vieux  conduits  d'eau  sont  usés,  et  seront  remplacés  graduellement  par  de  nou- 
veaux conduits  en  fonte.  L'ensemble  de  la  station  de  quarantaine  n'a  jamais  été  dans 
un  aussi  bon  état  qu'il  est  à  présent. 

La  dépense,  durant  le  dernier  exercice  financier,  est  : — 

Gages $6,132.15 

Attelages,  chevaux,  etc • 979.31 

Matériaux 3,857.59 

Imprévues 4.00 

Total $10,973.05 
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DEAGAGE. 

Durant    l'exercice    financier    de    1903-04,    on    a    fait    du    dragage    aux    endroits 
suivants  : — 

NOUVELLE-ECOSSE. 

Acadia  Coal  Company,  jetées  dans  le  comté  de  Pictou. 

Chenal  Barrington,  comté  de  Shelburne. 

Burham  &  Morrel,  quai  de,  comté  de  Pictou. 

Eastern-Harbour,  chenal  de  Cheticamp,  comté  d'Inverness. 

Hogg,  Craig  &  Co.,  quai  de,  Pictou. 

Chemin  de  fer  Intercolonial,  Pictou. 

Intercolonial  Mining  Company,  Skinner-Point,  comté  de  Pictou. 

Liverpool,  barre  et  chenal,  comté  de  Queen. 

Mabou,  chenal,  comté  d'Inverness. 

Pictou,  chenal  principal,  Market- Wharf. 

Plan  incliné  marin  et  quai,  comté  de  Yarmouth. 

Pictou,  Market- Wharf,  comté  de  Pictou. 

Pictou,  barre  et  chenal,  comté  de  Pictou. 

Port-Hood,  quai  de  la  Société  Houillère,  comté  d'Inverness. 

Quai  et  chenal  du  paquebot,  comté  de  Yarmouth. 

ÎLE   DU   PRINCE-EDOUARD. 

Halliday,  quai  de,  Belfast,  comté  de  Queen. 
Morrell,  chenal,  comté  de  King. 
Vernon-River-Bridge,  quai  et  chenal,  comté  de  Queen. 

NOUVEAU-BRUNSWICK. 

Caraquet,  emplacement  de  la  nouvelle  jetée  et  vieux  quai,  comté  de  Gloucester. 

Gagetown,  quai  et  chenal,  comté  de  Queen. 

Grand-Lac,  chenal,  Jemseg  au  Grand-Lac,  comté  de  Queen. 

Chemin  de  fer  Intercolonial,  Saint-Jean,  comté  de  Saint-Jean. 

Neguac,  comté  de  Northumberland. 

Oromocto,  chenal  à  travers  les  hauts-fonds,  comté  de  Sunbury. 

Pointe-du- Chêne,  quai  et  chenal,  comté  de  Westmoreland. 

Queen's  Coal  Company,  barre  et  bassin,  comté  de  Queen. 

Richibouctou,  barre,  comté  de  Kent. 

E-ussell,  barre  de,  comté  de  York. 

Mouillage  d'hiver,  pour  steamers  océaniques,  Saint- Jean,  comté  de  Saint- Jean. 
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DRAGAGE. 

NOUVELLE-ECOSSE. 

DRAGAGE   AUX    JETEES   DE   L'ACADIA   COAL   COMPANY,   PICTOU    LANDING,   COMTE   DE   PICTOU. 

Le  port  de  Pictou,  comté  de  Pictou,  est  le  plus  beau  port  de  la  rive  sud  du  golfe 
Saint-Laurent  à  Test  de  Gaspé.  Les  mines  de  charbon  de  grande  valeur  et  les  car- 
rières de  pierre,  du  voisinage,  ainsi  que  le  pays,  qui  est  joliment  établi  et  fertile,  aug- 
mentent son  importance. 

Sur  le  côté  nord  du  port,  le  long  de  la  pente  d'un  coteau,  se  trouve  la  ville  de 
Pictou,  en  face  de  laquelle  le  port  s©  divise  en  trois  bras,  à  la  tête  desquels  sont  les 
rivières  de  l'Est,  du  Milieu  et  de  l'Ouest.  Pictou  est  le  terminus  oriental  d'un  em- 
branchement de  l'Intercolonial,  et  de  l'embranchement  Oxford  et  Pictou,  et  est  à  113 
milles  au  nord-est  d'Halifax.  Elle  est  bien  bâtie,  possède  plusieurs  bons  magasins, 
plusieurs  hôtels,  succursales  de  banques,  manufactures,  moulins  à  scie,  fonderie, 
ateliers  aux  machines,  cours  à  bois,  marbrerie,  carrières  de  pierre,  et  autres  industries. 
Aussi,  une  académie,  une  bibliothèque,  une  salle  maçonnique,  plusieurs  églises,  etc. 
Pictou  a  une  population  d'environ  3,500  *et  fait  un  commerce  considérable;  la  quan- 
tité de  charbon  qu'elle  exporte  annuellement  est  très  grande.  La  Compagnie  de  navi- 
gation de  l'Ile  du  Prince-Edouard  fait  de  Pictou  le  terminus  de  la  course  de  leurs 
navires,  et  les  vaisseaux  des  autres  lignes  y  font  escale  aussi. 

Le  ministère  a  pratiqué  du  dragage  sur  différents  points  du  port  de  Pictou  afin 
de  faciliter  le  commerce  maritime,  etc., — améliorant  les  approches  des  quais  et  aug- 
mentant la  profondeur  des  mouillages  à  leur  pourtour.  Pictou  a  un  plan  incliné  marin 
avec  deux  berceaux,  capable  de  recevoir  les  gros  vaisseaux,  et  des  ouvriers  habiles  pour 
les  radouber. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  le  dragueur  "  Cape  Breton  "  creusa  aux 
nouvelles  jetées  de  l'Acadia  Coal  Company,  à  Pictou;  du  25  mai  au  3  juin,  il  enleva 
8,400  verges  cubes  de  vase,  sable  et  gravier,  au  coût  de  10.84  centins  la  verge  cube. 
Le  15  et  le  16  juin,  il  travailla  au  quai  de  Burnham  et  Morrell,  enlevant  1,050  verges 
cubes  de  vase,  au  coût  de  20.11  centins  par  verge  cube.  Du  4  au  14  juin,  il  travailla 
au  quai  de  Hogg,  Craig  &  Co.,  et  dans  le  chenal  Main  ;  6,090  verges  cubes  de  vase 
furent  enlevées,  au  coût  de  19.77  centins  par  verge  cube.  Du  23  au  30  juin,  il  creusa 
au  quai  du  "  Marché  "  ou  "  Des  Commissaires  ",  enlevant  4,830  verges  cubes  de  vase. 
au  coût  de  16.47  centins  par  verge.  Du  17  au  22  juin,  il  travailla  au  quai  de  l'Inter- 
colonial, à  Pictou-Landing  ;  3,395  verges  cubes  de  sable  et  de  gravier  furent  enlevées, 
au  coût  de  16.90  centins  par  verge  cube. 

Le  dragueur  "  St.  Lawrence  "  travailla  de  nouveau  aux  jetées  de  l'Intercolonial 
Mining  Company,  à  Skinner's-Point,  sur  la  rivière  Est,  du  17  mai  au  2  juin,  et  du  8 
au  10  juin,  7,700  verges  cubes  de  vase,  etc.,  furent  enlevées,  au  coût  de  20.52  centins 
par  verge  cube.  Du  3  au  7  et  du  8  au  10  juin,  il  travailla  dans  le  chenal  conduisant 
au  quai  du  "  Marché  "  ou  "  Des  Commissaires  "  ;  il  enleva  9,100  verges  cubes  de  vase; 
au  coût  de  14.27  centins  par  verge  cube.  Du  25  au  30  juin,  il  creusa  à  l'entrée  du 
havre,  sur  la  barre,  enlevant  1,750  verges  cubes  de  sable  et  gravier,  au  coût  de  19.72 
centins  par  verge  cube.  A  la  fin  de  l'exercice  financier,  ce  dragueur  travaillait  encore 
à  creuser  le  chenal  à  19  pieds  à  travers  la  barre  du  havre  de  Pictou. 

DRAGAGE  AU   PASSAGE  DE  BARRINGTON. 

Barrington  est  un  port  de  mer,  dans  le  comté  de  Shelburne,  quatre  milles  à  l'ouest 
de  Barrington-Heal,  et  165  milles  au  sud-ouest  d'Halifax.  La  population  s'occupe  de 
pêche  et  d'agriculture. 
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Il  n'y  a  pas  de  quai  dans  le  district  ayant  une  profondeur  d'eau  suffisante  pour 
flotter  un  vaisseau  à  mer  basse,  et  le  fond  est  si  dur  qu'il  n'est  pas  considéré  comme 
avantageux  d'y  faire  du  creusage. 

Après  avoir  fait  un  «examen  des  environs,  on  décida  de  creuser  le  chenal  Sherrow, 
un  mille  à  l'est  du  quai  de  Robertson.  En  1888-89,  le  dragueur  "  Canada  "  enleva 
11,745  verges  cubes  de  déblais;  en  1889-90,  on  creusa  le  chenal,  de  son  embouchure 
jusqu'à  l'endroit  où  le  quai  public  est  maintenant  construit,  et  on  creusa  aussi  un 
bassin  pour  permettre  aux  vaisseaux  de  tourner  et  de  rester  à  flot  à  mer  basse.  En 
1891-92,  le  quai  étant  achevé,  le  dragueur  "  St.  Lawrence  "  creusa  le  bassin  à  13  pieds 
à  l'eau  basse;  4,375  verges  cubes  de  déblais  furent  enlevées.  En  1898-99,  le  dragueur 
"  Canada  "  améliora  le  chenal,  en  y  enlevant  12,780  verges  cubes  de  déblais. 

En  1903-04,  le  dragueur  "  Canada  "  travailla  à  cet  endroit  du  1er  septembre  au 
15  décembre,  et  enleva  12,510  verges  cubes  de  vase,  au  coût  de  44.92  centins  par  verge 
cube.    L'ouvrage  se  continue. 

DRAGAGE    À   CHETICAMP, 

Le  dragueur  "  Geo.  McKenzie  "  continua  à  creuser  le  chenal  à  cet  endroit  du  2 
octobre  au  27  novembre  1903,  et  du  25  mai  au  30  juin  1904;  il  enleva  10,775  verges 
cubes  de  sable  et  gravier,  au  coût  de  60.65  centins  par  verge  cube.  A  la  fin  de  l'exer- 
cice financier,  le  dragueur  travaillait  encore  à  cet  endroit. 

DRAGAGE   SUR   LA   BARRE   ET   DANS   LE   CHENAL   DE    LIVERPOOL. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  de  1902-03,  le  dragueur  "  Canada  "  travaillait  sur 
la  barre  et  dans  le  chenal  de  Liverpool.  Il  continua  son  travail  du  1er  juillet  au  31 
août  1903,  et  enleva  11,610  verges  cubes  de  sable  et  vase,  au  coût  de  42.56  centins  par 
verge  cube.     Le  travail  est  complété. 

DRAGAGE   À   MABOU. 

Du  1er  juillet  au  24  août,  le  dragueur  "  Geo.  McKenzie  "  creusa  le  chenal  à  10 
pieds;  une  quantité  de  5,405  verges  cubes  de  sable  et  gravier  fut  enlevée,  au  coût  de 
71.05  centins  par  verge  cube. 

DRAGAGE   À   PORT-HOOD. 

Du  25  août  au  1er  octobre  1903,  le  dragueur  "  Geo.  McKenzie  "  travailla  au  quai 
de  la  Port  Hood  Coal  Company,  au  quai  public  et  au  quai  Smith;  2,970  verges  cubes 
de  sable,  gravier  et  vase  furent  enlevées,  au  coût  de  69.94  centins  par  verge  cube. 

DRAGAGE   À   YARMOUTH. 

Le  dragueur  "  Canada  "  travailla  dans  le  havre  de  Yarmouth,  au  plan  incliné 
marin  et  au  quai  et  chenal  du  paquebot;  720  verges  cubes  furent  enlevées  au  quai,  et 
1,440  verges  cubes  au  plan  incliné,  au  coût  de  51.97  par  verge  cube. 


ILE  DU  PREST  CE-EDOUAKD. 

DRAGAGE    AU   QUAI   HALLIDAY,   BELFAST,    COMTÉ   DE    QUEEN. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  de  1902-03,  le  dragueur  Prince-Edouard  travaillait 
à  cet  endroit;  il  compléta  l'ouvrage  jusqu'à  8  pieds  à  l'eau  basse;  du  1er  juillet  au  13 
août  1903,  il  enleva  13,365  verges  cubes  de  vase  et  de  sable,  au  coût  de  22.03  centins 
par  verge  cube. 
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Le  dragueur  "  Prince  Edward  "  travailla  à  cet  endroit  du  11  septembre  au  27 
novembre  1903,  et  du  14  mai  au  30  juin  1904  ;  il  creusa  un  chenal,  8  pieds  de  profond 
et  60  de  large,  à  travers  la  barre,  et  enleva  28,755  verges  cubes  de  terre,  sable,  vase, 
glaise  et  pierre,  au  coût  de  30.82  contins  par  verge  cube;  il  travaillait  encore  à  la  fin 
de  l'exercice  financier  de  1903-04. 

DRAGAGE   À   LA   RIVIERE   VERNON,    COMTE   DE   QUEEN. 

Du  14  août  au  10  septembre  1903,  le  dragueur  "Prince  Edward"  creusa  dans  le 
chenal  et  au  quai  public;  7,380  verges  cubes  de  sable  et  vase  furent  enlevées,  au  coût 
de  26.63  centins  par  verge  cube. 


NOU  VE  AU-BRUNSWICK. 

DRAGAGE  À  CARAQUET,  COMTÉ  DE  GLOUCESTER. 

Caraquet  est  un  port  d'entrée,  dans  le  comté  de  Gloucester,  sur  la  baie  de  Cara- 
quet,  une  baie  de  la  Baie-des-Chaleurs,  48  milles  E.N.-E  de  Bathurst.  C'est  une  place 
de  pêche  importante.  Il  y  a  un  phare  sur  l'île  de  Caraquet,  à  l'entrée  du  havre.  La 
population  est  d'environ  4,074  habitants. 

Un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  nouveau  quai  à  cet  endroit,  et  le 
dragueur  "  Cape  Breton  "  travailla,  du  18  juillet  au  15  septembre  1903,  à  creuser  à  22 
pieds  le  lit  pour  les  piles  en  caissons;  une  quantité  de  16,485  verges  cubes  de  sable  fut 
enlevée,  au  coût  de  38.29  centins  par  verge  cube.      L'ouvrage  est  terminé. 

DRAGAGE   À  GAGETOWN,   COMTÉ   DE   QUEEN. 

Du  6  au  16  août  1903,  le  dragueur  "  New-Brunswick  "  travailla  dans  la  vieille 
tranchée,  et  du  6  au  14  novembre,  il  creusa  dans  la  crique  et  au  quai;  6,870  verges 
cubes  de  glaise,  vase  et  sable  fin  furent  enlevées,  au  coût  de  15.96  centins  par  verge 
cube.  Du  3  au  6  novembre  1903,  le  dragueur  "  New  Dominion  "  travailla  à  l'entrée 
inférieure  de  la  crique,  et  enleva  5,475  verges  cubes  de  vase,  au  coût  de  12.34  centins 
par  verge  cube. 

DRAGAGE  À  GRAND-LAKE-E'LATS,  COMTÉ  DE  QUEEN. 

Le  dragueur  "  New  Dominion  "  travailla  à  cet  endroit  du  1er  juillet  au  6  septem- 
bre, et  du  20  septembre  au  16  octobre  1903;  il  enleva  48,625  verges  cubes  de  vase,  et 
compléta  un  chenal  de  8,875  pieds  de  long,  75  pieds  de  large  et  10  pieds  de  profond,  de 
l'embouchure  de  la  rivière  Jemseg  au  chenal,  dans  Grand-Lake. 

DRAGAGE   AU   QUAI  DU   CHEMIN   DE   FER  INTERCOLONIAL,   À  SAINT- JEAN. 

Du  13  avril  au  12  mai  1904,  le  dragueur  "  New  Dominion  "  creusa  un  chenal  de 
50  pieds  de  large,  7  pieds  de  profond  à  l'eau  basse  et  150  pieds  de  long,  à  l'extrémité 
du  vieux  quai  du  chemin  de  fer  Intercolonial;  9,650  verges  cubes  de  vase  furent  en- 
levées, au  coût  de  22.81  centins  par  verge  cube.    Il  enfonça  aussi  9  pilotis  d'amarrage. 

DRAGAGE   À   NEGUAC,    COMTÉ    DE   NORTHUMBERLAND. 

Du  16  septembre  au  2  novembre  1903,  le  dragueur  "  Cape  Breton  "  travailla  à 
creuser  un  chenal  conduisant  au  quai  de  Neguac,  où  le  fond  est  en  partie  de  roc  ;  le 
dragueur  brisa  sa  machinerie,  après  avoir  enlevé  6,300  verges  cubes,  au  coût  de  $1.10.63 
par  verge  cube. 
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Le  dragueur  "  Fowlie  "  fut  engagé  pour  faire  ce  travail,  et  du  7  juin  au  4  juillet 
1904,  il  nettoya  la  tranchée  faite  par  le  dragueur  "  Cape  Breton  "  et  prolongea  le  che- 
nal, le  long  du  quai;  1,205  verges  cubes  de  pierre,  vase  et  gravier  furent  enlevées,  au 
coût  de  $1.56£  par  verge  cube.    L'ouvrage  est  demeuré  inachevé. 

DRAGAGE    SUR  LES    HAUTS-FONDS   D'OROMOCTO,    COMTÉ   DE    SUNBURY. 

Du  17  août  au  5  novembre  1903,  le  dragueur  "  New  Brunswick  "  travailla  sur  les 
hauts-fonds  d'Oromocto;  il  enleva  44,360  verges  cubes  de  sable,  au  coût  de  10.31  cen- 
tins  par  verge  cube.    La  profondeur  de  l'eau  dans  le  chenal  est  maintenant  de  11  pieds. 

DRAGAGE  À  LA   POINTE-DU-CHENE,   COMTÉ  DE  WESTMORELAND. 

La  pointe- du- Chêne,  sur  le  détroit  de  Northumberland,  est  le  terminus  de  l'em- 
branchement de  l'Intercolonial  à  Shédiac,  2  milles  de  distance.  Il  y  a  de  longs  quais 
pour  le  commerce  maritime  et  des  fanaux  d'alignement  sur  l'île  de  Shédiac  (à  l'en- 
trée) et  sur  la  tête  du  quai. 

Les  vapeurs  de  la  Compagnie  de  navigation  à  vapeur  de  l'Ile  du  Prince-Edouard 
circulent  tous  les  jours  entre  ce  port  et  Summerside,  I.P.-E.,  pendant  que  la  naviga- 
tion est  ouverte,  et  raccordent  avec  les  trains  du  chemin  de  fer.  Il  y  a  aussi  plusieurs 
magasins,  deux  ou  trois  hôtels,  des  bureaux  de  télégraphe  et  de  messagerie,  etc.,  et 
une  population  d'environ  250.  Ici,  se  trouve  le  port  de  Shédiac,  le  plus  facile  à 
atteindre  et  à  laisser,  sur  cette  partie  de  la  côte.  Il  est  supérieur  à  Bouctouche  et  à 
Cocagne,  en  profondeur  sur  la  barre,  et  plus  étendu  que  le  dernier.  Le  mouillage  pour 
les  vaisseaux  tirant  de  12  à  17  pieds  étant  long  de  f  de  mille  et  large  de  2  à  3  enca- 
blures, est  bien  abrité.  La  contrée  autour  de  Shédiac  est  fertile  et  bien  habitée. 
L'amélioration  du  chenal  depuis  la  Pointe-du- Chêne  vers  l'intérieur  et  le  long  des 
jetées,  par  le  dragage,  a  occupé  l'attention  du  ministère  pendant  plusieurs  années. 
En  1874-75,  le  "  Canada  "  y  a  travaillé,  de  même  qu'en  1882-83  et  en  1883-84,  et  en 
1890-91,  le  dragueur  "  St.  Lawrence  "  ;  ils  ont  enlevé  en  tout,  jusqu'à  cette  date,  69,700 
verges  cubes,  au  coût  de  $21,125.92.  On  a  obtenu  15  pieds  d'eau  à  marée  basse  des 
grandes  mers.    Les  grandes  mers  montent  4  pieds;  les  petites,  2. 

"  Le  dragueur  "  Cape  Breton  "  a  été  engagé  ici  du  1er  au  30  novembre  1902,  et  du 
11  mai  au  30  juin  1903,  à  compléter  un  chenal  profond  de  15  pieds,  large  de  100  pieds 
à  mer  basse,  de  la  ligne  des  fanaux  de  l'île  de  Shédiac  à  l'extrémité  extérieure  du  quai 
public,  ainsi  qu'un  bassin  en  avant  du  quai,  profond  de  19  pieds  à  mer  basse,  long  de 
360  pieds,  large  de  140  pieds,  enlevant  40,110  verges  cubes,  au  coût  de  $4,915.80,  ou  de 
12.25  centins  la  verge;  il  travaillait  encore  à  la  fin  de  l'année  fiscale. 

Du  1er  au  17  juillet  1903,  le  dragueur  "  Cape  Breton  "  compléta  l'ouvrage,  et  en- 
leva 8,295  verges  cubes  de  sable  et  de  vase,  au  coût  de  20.55  centins  par  verge  cube. 

DRAGAGE  AU  QUAI  DE  LA  QUEEN's  COAL  COMPANY,  COMTÉ  DE  QUEEN. 

Le  dragueur  "  New  Dominion  "  travailla  à  cet  endroit  du  7  au  19  septembre,  et 
du  17  octobre  au  2  novembre  1903;  un  chenal  à  travers  la  barre  et  un  bassin  furent 
creusés  afin  de  permettre  à  M.  J.  S.  Gibbon  d'expédier  la  houille  extraite  des  mines 
de  l'endroit;  14,475  verges  cubes  de  déblais  furent  enlevées,  au  coût  de  9.22  centins 
par  verge  cube. 

DRAGAGE   SUR  LA  BARRE   DE   RICHIBOUCTOU,   COMTÉ   DE    KENT. 

Du  7  juillet  au  16  novembre  1903,  le  dragueur  "  St.  Lawrence  "  travailla  sur  la 
barre  de  Richibuctou  ;  un  chenal  de  100  pieds  de  long  et  15  pieds  de  profondeur  fut 
creusé  à  travers  le  récif  et  Jib-Sheet-Shoals;  35,550  verges  cubes  de  sable  furent  en- 
levées, au  coût  de  29.31  centins  par  verge  cube.    Le  chenal  fut  complété. 
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DRAGAGE   À   SPRINGHILL,  BARRE   RUSSELL,   COMTÉ  DE   YORK. 

Du  1er  juillet  au  5  août,  le  dragueur  "  New  Brunswick  "  continua  son  travail 
sur  les  barres  Russell  et  Chapel,  enlevant  5,560  verges  cubes  de  gravier  et  de  sable,  au 
coût  de  28.51  centins  par  verge  cube. 

DRAGAGE   AU   PORT   D'ilIVER  DE   SAINT- JEAN. 

Le  dragueur  "  New  Dominion  "  travailla  au  port  d'hiver  de  Saint-Jean,  lorsque 
la  marée  et  le  temps  le  permettaient,  du  28  janvier  au  12  avril  1903,  et  du  13  mai  au 
30  juin  1904,  enlevant  32,950  verges  cubes  de  vase,  au  coût  de  19.17  centins  par  verge 
cube.    A  la  fin  de  l'exercice  financier,  le  dragueur  était  encore  engagé  sur  ce  travail. 

Le  dragueur  "  New  Brunswick  "  travailla  aussi  à  cet  endroit,  du  18  février  au  30 
juin  1904,  enlevant  21,130  verges  cubes  de  vase,  au  coût  de  28.11  centins  par  verge 
cube.    Le  30  juin,  ce  dragueur  fut  envoyé  au  lac  Washademoak. 


DBAGUEURS— PEOVINCES  MAKITIMES. 

Dragueur  "  St.  Lawrence  " . 

Au  commencement  de  l'exercice  financier,  le  dragueur  "  St.  Lawrence  "  était  à 
Pictou,  attendant  des  ordres.  Il  se  rendit  à  Bichibouctou,  où  il  travailla  sur  la  barre, 
à  l'entrée  du  havre,  du  7  juillet  au  16  novembre,  creusant  un  chenal,  100  pieds 
de  large  et  15  pieds  de  profond,  à  travers  le  récif  et  Jib-Sheet-Shoals.  Ce  tra- 
vail étant  terminé  et  la  saison  avancée,  ordre  fut  donné  d'envoyer  le  dragueur  à  Pictou 
prendre  ses  quartiers  d'hiver  sur  le  plan  incliné.  Durant  l'hiver,  des  réparations 
furent  faites  à  la  coque,  bouilloires,  engins  et  machinerie  de  dragage;  la  coque  fut 
nettoyée  et  peinturée,  et  le  dragueur  était  prêt  à  prendre  le  travail  aussitôt  que  le 
havre  fût  clair  de  glace.  Le  dragage  fut  commencé  aux  jetées  de  l'Intercolonial  Coal 
Mining  Company,  à  la  pointe  Skinner  et  la  pointe  Abercrombie,  sur  la  rivière  Est, 
comté  de  Pictou  ;  le  dragueur  travailla  à  cet  endroit  du  17  mai  au  2  juin,  du  8  au  10 
et  du  11  aux  24  juin;  le  chenal  conduisant  au  quai  des  Commissaires,  Market  Wharf, 
fut  creusé. 

Dragueur  "  Canada  " . 

Au  commencement  de  l'exercice  financier  1903-04,  le  dragueur  "  Canada  "  travail- 
lait sur  la  barre  et  dans  le  chenal  de  Liverpool,  comté  de  Queen,  N.-E.,  où  il  demeura 
jusqu'au  13  août,  complétant  le  chenal  à  13  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  prin- 
temps. Du  1er  septembre  au  15  décembre,  il  travailla  à  Barrington,  comté  de  Shel- 
burne,  N.-E.,  où  il  creusa,  12  pieds  à  l'eau  basse,  le  chenal  Sherrow.  A  cette  dernière 
date,  ordre  fut  donné  d'envoyer  le  dragueur  à  Yarmouth,  pour  prendre  ses  quartiers 
d'hiver  et  subir  les  réparations  nécessaires.  Durant  l'hiver,  des  réparations  furent 
faites,  la  coque  fut  peinturée,  etc.  Du  17  au  30  juin  1904,  il  travailla  au  quai  et  au 
plan  incliné  marin  de  Yarmouth,  alors  qu'il  reçut  ordre  de  reprendre  l'ouvrage  à 
Barrington. 

Dragueur  "  New  Dominion  " . 

Au  commencement  de  l'exercice  financier  1903-04,  ce  dragueur  travaillait  à  Grand- 
Lake-Flats,  comté  de  Queen,  N.-B.,  où  il  demeura  jusqu'au  6  septembre  1903,  alors 
qu'il  fût  envoyé  à  Newcastle,  pour  creuser  un  chenal  à  travers  la  barre  ;  il  compléta 
ce  travail  le  19  septembre  et  retourna  immédiatement  à  Grand-Lake-Flats,  où,  le  16 
octobre,  il  acheva  de  creuser  un  chenal,  8,875  pieds  de  long,  75  pieds  de  large  et  10 
pieds  de  profond,  de  l'embouchure  de  la  rivière  Jemseg  jusqu'à  l'eau  profonde,  dans 
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t:  Grand  Lake  ".  Il  retourna  à  Newcastle,  pour  y  creuser  un  bassin  au  quai  de  la  Queen's 
Coal  Company;  le  2  novembre,  le  chenal  et  le  bassin  étaient  complétés.  Il  fut  alors 
envoyé  à  Gagetown,  où  il  travailla  du  3  au  6  novembre,  enlevant  une  pointe  à  l'entrée 
de  la  crique.  Après  ce  travail,  il  fut  dirigé  sur  Saint- Jean  et  mis  en  hivernement. 
Des  réparations  furent  faites  aux  chalands,  et  le  28  janvier,  il  commença  à  creuser 
dans  le  port  d'hiver,  à  Saint- Jean  ;  il  fut  engagé  à  ce  travail  jusqu'au  30  juin,  à  l'ex- 
ception du  13  avril  au  12  mai,  alors  qu'il  creusa  un  bassin  devant  les  quais  du  chemin 
de  fer  Intercolonial,  à  York-Point. 

Dragueur  "Prince  Edward" 

Le  1er  juillet  1903,  ce  dragueur  travaillait  au  quai  de  Halliday,  Belfast,  comté  de 
>ueen,  I.P.-E.,  et  demeura  à  cet  endroit  jusqu'au  13  août,  alors  que,  l'ouvrage  étant 
ichevé,  il  fut  envoyé  à  la  rivière  Vernon,  où  il  travailla  du  14  août  au  10  septembre, 
msant  le  chenal  et  les  abords  du  quai.  Il  fut  envoyé  à  Morrell,  baie  Saint-Pierre, 
>mté  de  King,  I.P.-E.,  où  il  travailla  du  11  septembre  au  27  novembre.  Comme  la 
saison  était  déjà  avancée,  il  creusa  un  bassin  à  la  tête  de  la  baie  Saint-Pierre,  où  il 
fat  mis  en  hivernement,  ainsi  que  les  chalands.  Durant  l'hiver,  les  réparations  néces- 
saires furent  faites  à  la  coque,  à  la  machinerie  et  aux  chalands,  et  le  13  de  mai,  le 
Iragueur  reprit  l'ouvrage  à  Morrell,  où  il  était  engagé  à  la  fin  du  dernier  exercice 
lancier. 

Dragueur  "  George  McKenzie  " . 

Au    commencement    de    l'exercice   financier    1903-04,    ce    dragueur    travaillait    à 

[abou,  comté  d'Inverness,  N.-E.,  creusant  un  chenal  de  10  pieds  à  l'eau  basse  des 

tarées  du  printemps  ;   ce  travail  fut   terminé  le  24  août  1903,  alors  que  le  dragueur 

rendit  à  Port-Hood,  pour  y  creuser  un  chenal  aux  quais  de  la  Port  Hood  Coal 

Company  et  au  quai  Smith;  le  1er  octobre,  il  fut  envoyé  à  Eastern-Harbour,  Cheti- 

;amp,  où  il  travailla  jusqu'au  27  novembre,  alors  qu'il  fut  mis  en  hivernement. 

Durant  l'hiver  et  le  printemps,  la  coque,  la  machinerie  et  les  chalands  furent  ré- 
>arés.  Au  printemps  de  1904,  il  reprit  le  travail  à  Cheticamp,  où  il  était  à  la  fin  de 
'exercice  financier. 

Dragueur  "  Cape  Breton  ". 

Au  commencement  de  l'exercice  financier  1903-04,  ce  dragueur  travaillait  à  la 
\nnte-du-Chene,  comté  de  Westmoreland,  N.-B.,  où  il  demeura  jusqu'au  17  juillet. 
[1  fut  envoyé  à  Caraquet,  dans  le  comté  de  Gloucester,  N.-B.,  où  il  prépara  le  lit  pour 
les  fondations  des  piles  du  nouveau  quai  et  où  il  creusa  autour  du  vieux  quai;  le  15 
septembre,  ce  travail  étant  terminé,  il  fut  envoyé  à  Neguac,  comté  de  Northum- 
)erland,  N.-B.,  où  il  demeura  jusqu'au  2  novembre,  et  où  il  brisa  sa  machinerie  sur  un 
fond  trop  dur.  Comme  la  saison  était  avancée  et  que  le  dragueur  et  ses  chalands 
ivaient  besoin  de  réparations  importantes,  ils  furent  envoyés  à  Pictou,  placés  sur  un 
)lan  incliné  et  réparés.  Du  25  mai  au  3  juin,  le  dragueur  travailla  aux  jetées  de 
'"Acadia  Coal  Company,  à  Pictou-Landing,  dans  le  havre  de  Pictou,  N.-E.  ;  du  4  au  14 
juin,  il  creusa  un  chenal  au  quai  de  Hogg,  Craig  &  So.,  Pictou;  du  15  au  16  juin,  il 
ravailla  au  quai  de  Burham  et  Morrell,  Pictou;  du  17  au  22  jiiin,  aux  quais  du  che- 
lin  de  fer  Intercolonial,  et  du  23  au  30  juin,  au  quai  des  Commissaires,  à  Pictou.  Le 
Iragueur  fut  à  cette  date  envoyé  à  Cheticamp. 

Dragueur  "  New  Brunswick  " . 

Au  commencement  de  l'exercice  financier  1903-04,  ce  dragueur  travaillait  sur  la 
barre  Russell,  dans  la  rivière  Saint-Jean,  comté  d'York,  N.-B.,  où  il  demeura  jus- 
qu'au 5  août,  alors  que  l'eau  étant  devenue  trop  basse,  il  fut  envoyé  à  Gagetown, 
-comté  de  Queen,  N.-B.,  où  il  travailla  jusqu'au  16  août;  il  fut  alors  envoyé  à  Oro- 
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mocto-Shoals,  comté  de  Sunbury,  N.-B.,  et  travailla  à  cet  endroit  du  17  août  au  5 
novembre,  alors  qu'il  retourna  à  Gagetown,  pour  y  travailler  jusqu'au  14  de  novembre. 
Ce  dragueur  fut  alors  dirigé  sur  Saint- Jean  et  placé  en  hivernement.  Le  '28  février, 
il  commença  à  creuser  dans  le  port  d'hiver  de  Saint-Jean,  où  il  travailla  jusqu'au  30 
juin,  alors  qu'il  fut  envoyé  à  Washademoak,  sur  la  rivière  Saint-Jean. 

Remorqueur  "  Cricket  ". 

Ce  remorqueur  accompagna  le  dragueur  "  New  Brunswick  "  durant  le  dernier 
exercice  financier,  excepté  lorsque  ce  dernier  travaillait  au  port  d'hiver  de  Saint- 
Jean,  où  le  remorquage  fut  fait  par  les  remorqueurs  de  MM.  Tapley,  et  pendant  quel- 
que temps  par  le  remorqueur  "  Rona  ". 

Remorqueur  "  Rona  ". 

Le  remorqueur  "Rona"  a  été  dernièrement  acheté  par  le  ministère;  il  accom- 
pagna le  dragueur  "  New  Brunswick  "  au  port  d'hiver  de  Saint-Jean,  du  14  mars  au 
14  mai,  alors  qu'il  fut  envoyé  rejoindre  le  dragueur  "  Geo.  McKenzie  ",  à  Cheticamp. 
Mémoire  des  quantités  enlevées  par  les  différents  dragueurs  du  ministère  des 
Travaux  publics,  dans  les  provinces  maritimes,  durant  l'exercice  financier  terminé  le 
30  juin  1904  :— 

Verges  cubes. 

"  St.  Lawrence  " 51,100 

"  Canada  " 33,210 

"  New  Dominion  ;' 111,175 

"  Prince  Edward  " * 49,500 

"  Geo.  McKenzie  " : 19,150 

"Cape  Breton" 54,845 

"  New  Brunswick  " 77,920 

Fowlie 1,205 


398,105 


REPARATIONS   AUX  DRAGUEURS,  ETC. 

Provinces  maritimes. 

Les  dépenses  suivantes  ont  été  faites  pour  réparations  et  renouvellements  à  l'ou- 
tillage, durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 

"  St.  Lawrence  " $   4,272  63 

"  Canada  " 7,547  86 

"  New  Dominion  " 2,084  59 

"  Prince  Edward  " , 2,934  85 

"  Geo.  McKenzie  " 1,013  90 

"  Cape  Breton  " 3,841  57 

"  New  Brunswick  " 738  62 

Remorqueur  "  Cricket  " 378  08 

Remorqueur  "  Rona  " 31  64 


$23,443  74 


OUTILLAGE    NOUVEAU. 

Remorqueur  "  Rona  " $   2,577  72 
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MATERIEL  DE  DRAGAGE. 

Ce  qui  suit  est  une  description  sommaire  du  matériel  de  dragage  possédé  et  ex- 
ploité par  le  ministère  des  Travaux  publics  dans  les  différentes  parties  des  provinces 
maritimes. 

Le  dragueur  ascenseur  8t.  Lawrence  (coque  en  acier). 

Longueur  totale — 175  pieds. 

Bau — 30  pieds. 

Tirant  d'eau  lorsque  chargé  (en  arrière) — 13.5  pieds. 

Tirant  d'eau  lorsque  chargé  (en  avant) — 8.5  pieds. 

La  plus  petite  profondeur  où  il  puisse  opérer  (échelle  de  32  dragues  lâchée  30 
pieds  de  la  proue) — 8.5  pieds. 

La  plus  grande  profondeur  où  il  puisse  opérer  (échelle  lâchée  40  pieds  de  la  proue) 
—28.0  pieds. 

Capacité  des  godets  pour  déblais — 350  verges  cubes. 

Vitesse  (non  chargé) — 6  à  7  milles  à  l'heure. 

Vitesse  (lorsque  chargé) — 3  à  4  milles  à  l'heure. 

Quantité  moyenne  de  dragage  dans  matière  dure — 350  à  700  verges  cubes. 

Quantité  moyenne  de  dragage  dans  terre  ordinaire — 750  à  1,000  verges  cubes. 

Quantité  moyenne  de  dragage  dans  terre  molle — 1,050  à  1,400  verges  cubes. 

Le  dragueur  ascenseur  Canada  (coque  en  acier). 

Longueur  totale — 130  pieds. 

Bau — 20  pieds. 

Tirant  quand  chargé  (en  arrière) — 11.5  pieds. 

Tirant  quand  chargé  (en  avant) — 7.0  pieds. 

La  plus  petite  profondeur  d'opération — 7.0  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération)  (échelle  de  24  seaux) — 16.0  pieds. 

Capacité  des  godets — 90  verges  cubes. 

Vitesse  (non  chargé  et  nouvellement  peint) — 6  à  7  milles  à  l'heure. 

Vitesse  (chargé) — 3  à  4  milles  à  l'heure. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  dure) — 180  à  270  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  ordinaire) — 180  à  360  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  molle) — 360  à  450  verges  cubes. 

Le  dragueur  à  cuiller  New  Dominion  (coque  en  bois). 

Longueur  totale — 90  pieds. 

Bau — 28  pieds. 

Tirant — 5£  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération — 21  pieds. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  dure) — 300  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  ordinaire) — 450  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  molle) — 600  à  700  verges  cubes. 

Nombre  de  chalands  de  dragage  ou  barges  employés — 3. 
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Le  dragueur  à  cuiller  Prince  Edward  (coque  en  bois). 

Longueur  totale — 80  pieds. 

Largeur — 28  pieds. 

Tirant — 6  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération — 21  pieds. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  dure) — 300  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  ordinaire) — 500  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  molle) — 600  à  700  verges  cubes. 

Nombre  de  chalands  de  dragage  ou  barges  empioyés^-3  verges  cubes. 

Le  dragueur  à  cuiller  George  McKenzie  (coque  en  bois) 

Longueur — 90  pieds. 

Bau — '28  pieds. 

Tirant — 6  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération — 22  pieds. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  dure) — 350  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  ordinaire) — 500  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  molle) — 600  verges  cubes. 

Le  dragueur  à  cuiller  Cape  Breton  (coque  en  acier). 

Longueur — 9T  pieds. 

Bau — 36  pieds. 

Tirant — 7£  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération — 34  pieds. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  dure) — 1,000  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  ordinaire) — 1,500  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  molle) — 2,000  verges  cubes. 

Nombre  de  barges  employées  (chacune  d'une  capacité  de  210  verges  cubes) — 2. 


Le  dragueur  à  mâchoires  (Clam  Shell)  "New  Brunswick"  (coque  en  bois). 

Longueur — 90  pieds. 

Bau — 25  pieds. 

Tirant — 2£  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération — 17  pieds. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  dure) — 180  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  ordinaire) — 300  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  dragage  (matière  molle) — 450  verges  cubes. 

Nombre  de  chalands  employés — 3. 


Remorqueur  "  Cricket  ". 


Longueur — 36.5  pieds. 
Bau — 7.3  pieds. 
Tirant— 3.10  pieds. 
Force — 4  chevaux-vapeur. 
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Remorqueur  "  Rona  " . 

Longueur — 85  pieds. 

Bau — 19.3  pieds. 

Tirant — 8  pieds. 

Force — 25  chevaux-vapeur. 

Une  sonnette,  machine  et  chaudière  adaptées  sur  chaland. 

Un  arrache-pierre,  engin,  etc. 
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QUEBEC. 

DRAGAGE  DANS   LA   RIVIÈRE   BATISCAN. 

La  rivière  Batiscan  est  située  sur  la  rive  nord  du  Saint  Laurent  en  aval  de  Trois- 
Rivières. 

Durant  l'été  de  1903,  on  continua  à  creuser  le  chenal  est,  sur  une  longueur  de 
3,600  pieds  et  une  profondeur  de  4  pieds  à  l'eau  basse. 

Le  dragueur  St-Pierre,  propriété  de  M.  Antoine  St-Pierre,  continua  le  travail 
€n  amont  du  pont  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien,  du  1er  juillet  au  21  octobre 
1903. 

Une  quantité  de  60,605  verges  cubes  de  glaise  et  de  sable  fut  enlevée. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $5,861.50. 

DRAGAGE    À   BEAUHARNOIS. 

Du  1er  juillet  au  26  octobre  1903,  le  dragueur  Nithsdale  creusa  deux  tranchées 
à  cet  endroit,  sur  le  côté  ouest  de  l'île  des  Sœurs,  2,000  pieds  de  long,  20  pieds  de  large 
et  8  pieds  de  profondeur  à  l'eau  basse  ;  22,207  verges  cubes  de  glaise  et  de  sable  furent 
enlevées. 

DRAGAGE   À   CALUMET. 

Du  15  octobre  au  18  novembre  1903,  date  de  la  clôture  de  la  navigation,  le  dra- 
gueur Little  Giant  travailla  à  cet  endroit  ;  il  creusa  un  chenal,  de  la  rivière  Ottawa 
aux  scieries  Higginson,  pour  permettre  d'y  amener  les  trains  de  bois.  Une  tranchée 
de  1,373  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  9  pieds  de  profond  fut  creusée.  L'eau 
étant  devenue  trop  basse  pour  nous  servir  des  chalands,  l'ouvrage  fut  abandonné  après 
avoir  enlevé  6,850  verges  cubes  de  glaise  et  de  sable. 

Le  dragueur  T.  F.  M.  No.  1  reprit  l'ouvrage  le  23  mai  et  continua  jusqu'au  30 
juin  1904;  il  creusa  une  tranchée,  le  long  du  quai  du  Pacifique  Canadien  jusqu'à  la 
scierie,  1,321  pieds  de  long,  22  pieds  de  large  et  6  pieds  de  profond  à  l'eau  basse;  15,400 
verges  cubes  de  glaise  et  de  sable  furent  enlevées. 

Une  section  de  150  pieds  de  ce  travail  n'était  que  le  nettoyage  de  la  tranchée  faite 
-antérieurement. 

DRAGAGE  DANS   LE   CANAL  CHAMBLY. 

Le  21  mai  1904,  le  dragueur  Richelieu  commença  à  creuser  dans  le  Petit  Lac 
à  l'entrée  du  canal;  une  tranchée,  45  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  8J  pieds  de 
profondeur,  fut  ouverte,  et  240  verges  cubes  de  glaise  enlevées. 

DRAGAGE  AU  BASSIN  DE  CHAMBLY. 

Du  28  mai  au  30  juin  1904,  le  dragueur  Central  City  travailla  à  cet  endroit. 
Trois  tranchées  furent  creusées,  250,  150  et  105  pieds  de  long,  respectivement,  20  pieds 
de  large  et  15  pieds  de  profond  à  l'eau  basse.  Une  quantité  de  5,160  verges  cubes  de 
galet  (hard-pan)  et  cailloux  fut  enlevée. 

DRAGAGE   À   COTEAU-LANDING. 

Le  dragueur  No.  4  Daly  travailla  à  cet  endroit  du  1er  août  au  1er  septembre 
1903;  il  creusa  à  15  pieds  à  l'eau  basse  le  long  de  l'élévateur  en  acier;  7,900  verges 
cubes  de  glaise  furent  enlevées. 
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DRAGAGE   À   DOUCET's-LANDING. 

Doucet's-Landing  est  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  vis-à-vis  Trois-Bivières. 

Le  bassin  que  l'on  se  propose  de  creuser  est  situé  sur  le  côté  est  du  quai,  le  termi- 
nus de  chemin  de  fer  Arthabaska,  un  embranchement  du  Grand  Tronc. 

Ce  bassin  devra  avoir  une  largeur  de  40  pieds  sur  une  longueur  de  800  pieds, 
afin  de  permettre  aux  bateaux  traversiers  de  tourner  facilement  dans  les  gros  temps. 

Durant  l'exercice  financier  de  19O3-04,  75,950  verges  cubes  de  glaise,  sable,  et  une 
grande  quantité  de  cailloux  furent  enlevées  par  le  dragueur  No.  J/.  Macdonald. 

La  dépense  durant  l'exercice  dernier  est  de  $11,875.15. 

DRAGAGE  a  GRAHAM. 

Du  1er  juillet  au  19  novembre  1903,  le  dragueur  T.  F.  M.  No.  1  creusa  un  che- 
nal à  cet  endroit,  de  l'eau  profonde,  dans  la  rivière  Ottawa,  au  quai  Graham,  une  dis- 
tance de  5,000  pieds.  Trois-  tranchées  furent  creusées  à  8  pieds  à  l'eau  basse,  4,775 
pieds,  5,860  pieds  et  2,250  pieds  de  long,  respectivement.  Une  quantité  totale  de 
57,200  verges  cubes  de  sable  et  de  glaise  fut  enlevée. 

Le  dragueur  No.  4  Cohen  travailla  aussi  à  cet  endroit,  du  11  au  13  mai  1904, 
creusant  un  chenal,  du  quai  Graham  à  l'eau  profonde.  Lne  tranchée,  140  pieds  de 
long,  25  pieds  de  large,  et  18  pieds  de  profondeur  à  l'eau  basse,  fut  creusée.  910  verges 
cubes  de  glaise  furent  enlevées. 

DRAGAGE  À  GRENVILLE. 

Le  dragueur  Richelieu  travailla  à  cet  endroit,  du  1er  juillet  au  25  août  1903, 
creusant  les  abords  du  nouveau  quai,  en  face  de  la  scierie  Dansereau. 

Deux  tranchées  'd'environ  500  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  furent  creusées  à 
une  profondeur  de  8  pieds,  à  l'eau  basse.  Une  quantité  totale  de  7,425  verges  cubes  de 
glaise  et  de  sable  fut  enlevée. 

DRAGAGE   À   i/aSSOMPTION. 

Le  dragueur  No.  4  Daly  travailla  à  cet  endroit,  du  28  mai  au  30  juin  1904, 
L'ouvrage  consistait  en  quatre  tranchées  à  l'embouchure  de  la  rivière  de  l'Assomption, 
entre  l'île  Bourbon  et  la  pointe  Deschamps,  chacune  de  842  pieds  de  long,  25  pieds  de 
large,  et  creusée  à  une  profondeur  de  12  pieds  à  l'eau  basse.  16,169  verges  cubes  de 
glaise  et  pierres  furent  enlevées. 

DRAGAGE    À    MONTEBELLO. 

Du  19  au  21  novembre  1903,  le  dragueur  Nithsdaîe  travailla  à  cet  endroit,  creu- 
sant en  avant  clu  quai  Owen.  Une  quantité  de  297  verges  cubes  de  glaise  dure  et  de 
pierres  fut  enlevée. 

DRAGAGE   DANS   LA  RIVIÈRE   NICOLET. 

La  rivière  Nicolet  se  jette  dans  le  Saint-Laurent,  sur  la  rive  sud,  au  pied  du  Lac 
Saint-Pierre. 

Le  dragueur  Pontiac,  propriété  de  W.  J.  Poupore  et  Oie,  Montréal,  commença 
le  15  mai  1903,  à  creuser  la  section  supérieure  de  la  rivière;  l'ouvrage  fut  arrêté  le  29 
août  1903,  et  recommença  le  16  mai  1904,  pour  se  terminer  le  22  juin  1904. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  42,350  verges  cubes  de  sable,  glaise  et  pierres 
furent  enlevées. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $6,079.26. 
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DRAGAGE  À  NOTRE-DAME  DE  PIERREVILLE. 

Le  1er  juillet  1903,  le  dragueur  St.  Louis  commença  à  travailler  à  cet  endroit 
et  continua  jusqu'au  17  novembre  de  la  même  année.  L'ouvrage  consistait  à  creuser 
un  chenal,  entre  l'embouchure  de  la  rivière  et  la  sortie  du  chenal  Hertel  ;  une  tranchée 
de  25  pieds  de  large  et  8  pieds  de  profond,  à  l'eau  basse,  fut  creusée.  Une  quantité 
totale  de  19,740  verges  cubes  de  sable  fut  enlevée. 

Le  travail  fut  continué  le  printemps  suivant  par  le  même  dragueur,  qui  commença 
le  travail  le  2  mai  et  continua  jusqu'au  14  juin  1904.  Une  tranchée  fut  creusée  dans 
le  chenal,  près  de  la  première  île,  589  pieds  de  long  ;  deux  autres  tranchées  furent  creu- 
sées dans  le  chenal  Tardiff,  une  de  648  pieds  de  long  et  l'autre  de  377  pieds,  toutes 
d'une  largeur  uniforme  de  25  pieds  et  d'une  profondeur  de  8  pieds  à  l'eau  basse.  5,895 
verges  cubes  de  sable  et  de  bois  furent  enlevées. 

DRAGAGE    À   RIGAUD. 

Du  28  octobre  au  18  novembre  1903,  le  dragueur  No.  If  Cohen  travailla  à  cet 
endroit,  creusant  un  chenal,  de  la  rivière  Ottawa  à  la  rivière  La  Graisse,  à  travers  un 
banc  de  sable.  Une  tranchée  de  22  pieds  de  large  et  10  pieds  de  profond  à  l'eau  basse 
fut  faite;  7,722  verges  cubes  de  sable  et  de  glaise  furent  enlevées. 

Le  14  mai  1904,  le  même  dragueur  reprit  l'ouvrage  et  continua  jusqu'au  30  juin. 
Une  tranchée  fut  creusée  dans  la  rivière  Rigaud,  près  du  pont  du  chemin  de  fer  Paci- 
fique Canadien,  1,459  pieds  de  long,  22  pieds  de  large  et  8  pieds  de  profond  à  l'eau 
basse;  une  autre  tranchée  fut  creusée,  61  pieds  de  long,  22  de  large  et  8  de  profond. 
Le  travail  dans  la  partie  supérieure  du  chenal  fut  discontinuée,  à  cause  de  l'eau  haute. 

Trois  tranchées  furent  creusées  entre  la  pointe  Séguin  et  la  pointe  McDonald, 
dans  la  partie  inférieure  de  la  rivière  :  deux  d'une  longueur  respective  de  782  pieds,  et 
une  de  100  pieds,  d'une  largeur  uniforme  de  22  pieds  et  d'une  profondeur  de  8  pieds  à 
l'eau  basse;  19,434  verges  cubes  de  glaise  et  de  sable  furent  enlevées. 

DRAGAGE  DANS   LA   RIVIERE   JESUS. 

Du  1er  juillet  au  31  octobre  1903,  le  dragueur  Otto  travailla  à  cet  endroit, 
creusant  un  chenal,  à  partir  d'un  point  en  bas  du  quai  McDonald  et  allant  vers  le 
pont  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien,  à  Terrebonne.  Les  abords  du  quai  de 
Lachenaie  furent  aussi  creusés.  Ce  dragage  fut  tout  fait  à  une  profondeur  de  8  pieds 
à  l'eau  basse.  Une  quantité  de  24,890  verges  cubes  de  glaise,  gravier  et  petites  pierres 
fut  enlevée. 

Le  même  dragueur  travailla  encore  à  cet  endroit  du  23  au  30  juin  1904,  creusant 
une  tranchée  de  83  pieds  de  long,  21  pieds  de  large  et  6  pieds  de  profond;  990  verges 
cubes  de  glaise  et  de  gravier  furent  enlevées. 

DRAGAGE  À  ROBERVAL. 

Du  1er  juillet  au  30  octobre  1903,  le  dragueur  X.  V.  Savard  travailla  à  l'entrée 
du  havre  de  Roberval  et  sur  le  côté  sud  du  quai. 

La  quantité  de  matière  enlevée  durant  l'été  est  de  11,875  verges  cubes  de  glaise 
et  bran  de  scie. 

La  dépense  est  de  $3,500. 

DRAGAGE    À    SAINT-ANDRÉ. 

Du  26  août  au  25  septembre  1903,  le  dragueur  Richelieu  travailla  à  cet  en- 
droit, creusant  un  chenal  conduisant  au  village;  695  verges  cubes  de  cailloux  furent 
enlevées. 

Le  dragueur  "  Nithsdale  "  travailla  aussi  à  cet  endroit  du  29  octobre  au  16  novem- 
bre 1903,  et  continua  l'ouvrage  laissé  inachevé  par  le  dragueur  Richelieu  ;  805 
verges  cubes  de  cailloux  furent  enlevées. 
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DRAGAGE   À   SAINT-ANTOINE. 

Du  20  au  30  juin  1904,  le  dragueur  St.  Louis  travailla  à  cet  endroit,  creusant 
deux  tranchées,  une  de  783  pieds  et  l'autre  de  909  pieds  de  long,  d'une  largeur  uni- 
forme de  25  pieds  et  d'une  profondeur  de  7  pieds  à  l'eau  basse;  2,580  verges  cubes  de 
sable  furent  enlevées. 

DRAGAGE   À  SAINT- JEAN   DES   CHAILLONS. 

Du  16  mai  au  30  juin  1904,  le  dragueur  Nithsdale  travailla  à  cet  endroit,  creu- 
sant deux  tranchées  entre  les  hauts-fonds,  une  de  300  pieds  et  l'autre  de  250  pieds  de 
long.  Deux  autres  tranchées  furent  aussi  creusées  le  long  des  docks,  une  de  300  pieds 
et  une  de  1,100  pieds  de  long.  Ces  quatre  tranchées  ont  une  largeur  uniforme  de  25 
pieds  et  une  profondeur  de  7  pieds  à  l'eau  basse;  10,535  verges  cubes  de  galet,  cailloux, 
gravier  et  glaise  furent  enlevées. 

DRAGAGE   À   SAINT- JEAN. 

Du  30  septembre  au  21  novembre  1903,  le  dragueur  Richelieu  travailla  à  cet  en- 
droit ;  dans  le  chenal  conduisant  du  havre  de  Saint- Jean  au  quai  d'Iberville,  trois  tran- 
chées furent  creusées,  500  pieds  de  long,  22  pieds  de  large  et  à  une  profondeur  de  9 
pieds  à  l'eau  basse.  Deux  autres  tranchées,  175  pieds  de  long,  22  pieds  de  large  et  9 
pieds  de  profond,  furent  creusées  dans  le  chenal  principal,  au  sud  du  pont  du  chemin 
de  fer  ;  un  haut-fond  de  cailloux,  près  du  pont  tournant  fut  aussi  enlevé.  Une  quan- 
tité totale  de  9,630  verges  de  glaise,  sable  et  cailloux  fut  enlevée. 

DRAGAGE  DANS  LA  RIVIÈRE   SAINT-MAURICE. 

La  rivière  Saint-Maurice  coule  vers  le  sud  et  se  jette  dans  le  Saint-Laurent,  à 
Trois-Rivières. 

Grandes-Piles  à  la  Tuque. — Sur  une  distance  de  66  milles  il  y  a  un  bon  chenal 
pour  les  vaisseaux  tirant  moins  de  2^  pieds  d'eau. 

Le  dragueur  St.  Maurice  travailla  sur  les  hauts-fonds  Melcinac,  14  milles 
en  amont  des  Grandes-Piles,.  Le  travail  commença  le  22  juin  1903,  et  continua  jus- 
qu'au 15  octobre  de  la  même  année;  un  chenal  de  40  pieds  de  large  et  de  2,983  pieds  de 
long  fut  creusé.  Le  dragueur  enleva  une  quantité  totale  de  13,702  verges  cubes  de 
sable,  glaise *et  cailloux. 

L'arrache-pierre  et  l'appareil  pour  trouver  les  pierres  ont  travaillé  à  la  Grande- 
Anse,  sur  le  37e  mille  en  amont  des  Grandes-Piles  et  à  la  traverse  de  Batiscan,  sur  le 
44e  mille. 

L'arrache-pierre  a  travaillé  du  22  juin  au  10  octobre  1903;  durant  ce  temps  318 
cailloux  furent  enlevés  et  33,940  pieds  du  chenal  furent  examinés. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904,  est  de  $7,768.16. 

Chenal  est. — Le  dragueur  Dulce  of  York  travailla  à  l'entrée  du  chenal  de  l'est;  l'ou- 
vrage commença  le  22  mai  pour  se  terminer  le  24  octobre  1903.  Une  quantité  de  99,887 
verges  cubes  de  sable,  glaise  et  cailloux  fut  enlevée. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $12,954. 

DRAGAGE  À  SAINTE-BLAISE. 

Du  28  mai  au  11  juin  1904,  le  dragueur  Richelieu  travailla  au  chenal  de  cet  en- 
droit, vis-à-vis  du  village,  creusant  deux  tranchées,  une  de  190  pieds  de  long  et  25  pieds 
de  large,  l'autre  de  505  pieds  de  long  et  15  pieds  de  large,  d'une  profondeur  uniforme 
de  7  pieds  à  l'eau  basse.  Une  quantité  totale  de  4,088  verges  cubes  de  glaise  et  de  sable 
fut  enlevée. 
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DRAGAGE  À  VALLEYFIELD. 

Le  dragueur  No.  Jf.  Daily  travailla  à  cet  endroit,  du  2  septembre  au  28  octobre  1903, 
creusant  à  travers  la  barre  un  chenal  d'environ  75  pieds  de  large,  600  pieds  de  long  et 
d'une  profondeur  de  13  pieds  à  l'eau  basse. 

Une  quantité  totale  de  8,400  verges  cubes  de  sable  et  pierres  fut  enlevée. 

DRAGAGE  À  VILLE-MARIE. 

Le  dragueur  Queen  travailla  à  cet  endroit,  du  23  septembre  au  7  novembre  1903. 
Une  tranchée,  750  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large,  fut  creusée  à  une  profondeur  de 
9  pieds,  à  l'eau  basse.  Une  autre  tranchée,  380  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large,  fut 
creusée  à  la  même  profondeur,  en  avant  et  sur  les  côtés  du  quai.  9,870  verges  cubes 
de  glaise  furent  enlevées. 

DRAGAGE  DANS  LA  RIVIÈRE  YAMASKA. 

La  rivière  Yamaska  prend  sa  source  dans  le  canton  de  Bolton,  dans  le  comté  de 
Brome.  Elle  reçoit  les  eaux  de  plusieurs  grands  lacs,  et  après  un  parcours  d'environ  90 
milles,  où  elle  arrose  les  comtés  de  Brome,  Missisquoi,  Rouville,  Bagot,  Saint-Hyacinthe, 
Richelieu  et  Yamaska,  elle  vient  se  jeter  dans  le  Saint-Laurent,  à  la  tête  du  lac  Saint- 
Pierre,  à  8  milles  en  aval  de  Sorel. 

Le  dragueur  No.  4  Macdonald  fit  du  creusage,  de  l'écluse  de  Yamaska  à  l'embou- 
chure de  la  rivière,  une  distance  d'environ  quatre  milles. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  de  juin  1905  le  dragueur  enleva  37,045 
verges  cubes  de  glaise  et  sable. 

La  dépense  est  de  $6,370.82. 


ONTARIO. 

DRAGAGE  AUX  JETEES  DE  BURLINGTON. 

La  dragueur  Nipissing  travailla  à  cet  endroit  du  15  septembre  au  13  novembre  1903, 
enlevant  9,340  verges  cubes  de  cailloux,  pierre  et  sable. 

DRAGAGE  À  COLLINGWOOD. 

Le  dragueur  Challenge  travailla  à  cet  endroit,  à  la  scierie  Charlton,  du  1er  de  juil- 
let au  25  d'août  1903,  creusant  les  abords  des  quais  à  une  profondeur  de  13  pieds,  à  l'eau 
basse.  Ce  dragueur  travailla  aussi  à  la  cale  sèche,  du  26  au  27  d'août  1903,  nettoyant  le 
tablier  et  l'appui  des  portes.  Une  quantité  totale  de  10,770  verges  cubes  de  galet,  glaise, 
pierre,  gravier  et  cailloux  fut  enlevée. 

Le  dragueur  et  les  chalands,  devenus  vieux  et  peu  sûrs,  furent  mis  en  hivernement, 
et  au  printemps  de  1903  furent  remorqués  à  Ottawa. 

Du  15  au  30  juin  1904,  le  dragueur  No.  7  Coghill  travailla  à  cet  endroit  ;  une 
tranchée  fut  creusée  sur  le  côté  sud  de  l'étang  de  la  scierie,  536  pieds  de  long,  24  pieds 
de  large,  et  à  une  profondeur  de  8  à  10  pieds  à  l'eau  basse. 

Les  matières  enlevées  servirent  de  remplissage  dans  l'ouvrage  en  caissons. 

DRAGAGE  À   FORT-WILLIAM. 

L'entrée  du  chenal  de  la  rivière  Kaministiquia  a  été  élargie,  sur  chaque  côté,  paral- 
lèlement à  la  ligne  des  lumières.  Un  chenal  fut  creusé  en  avant  du  nouveau  dock  de 
l'Empire  Elevators  Company,  en  voie  de  construction;  lorsqu'achevé,  ce  chenal  aura 
140  pieds  de  large  et  22  pieds  de  profond,  au-dessous  du  zéro  de  la  nouvelle  échelle. 
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Le  chenal  de  la  rivière  Kaministiquia,  de  la  rivière  Mission  aux  docks  à  charbon  du 
chemin  de  fer  Canadian  Northern,  à  Fort- William-ouest,  fut  creusé  et  élargi  où  trouvé 
nécessaire. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  de  juin  1904,  un  total  de  373,937  verges 
cubes  de  déblais  fut  enlevé,  an  coût  de  $63,388.40. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $68,892.25. 

DRAGAGE  À  GANANOQUE. 

Du  1er  de  juillet  au  18  de  septembre  1903,  le  dragueur  No.  k  Cohen  travailla  à  cet 
endroit,  continuant  le  creusage  du  chenal  dans  la  rivière  et  à  travers  les  hauts-fonds, 
vis-à-vis  Squaw-Point.  Le  dragage  fut  fait  à  une  profondeur  moyenne  de  9  pieds  à 
l'eau  basse,  et  29,950  verges  cubes  de  bran  de  scie,  glaise  et  sable  furent  enlevées. 

DRAGAGE  À  HAMILTON. 

Du  19  au  21  de  novembre  1903,  le  dragueur  Nipissing  travailla  à  cet  endroit  au 
plan  incliné  de  l'Hamilton  Steamboat  Company,  mais,  vu  certaines  difficultés  qui  sur- 
girent entre  les  parties  intéressées,  ordre  fut  donné  d'arrêter  le  travail.  Un  total  de  337 
verges  cubes  de  vase  et  de  sable  fut  enlevé.  - 

Du  28  de  mai  au  30  de  juin  1904,  le  dragueur  creusa  cinq  tranchées  en  avant  du 
quai  Brown  et  le  long  de  l'entrepôt;  deux  de  390  pieds  de  long,  deux  de  195  pieds  de 
long,  et  une  de  165  pieds  de  long,  d'une  largeur  uniforme  de  27  pieds  et  d'une  profon- 
deur de  14  pieds  à  l'eau  basse.  Un  total  de  17,925  verges  cubes  de  glaise  et  de  sable 
fut  enlevé. 

DRAGAGE  À  HAWKESBURY. 

Du  1er  de  juillet  au  1er  d'aût  1903,  le  dragueur  Little  Giant  travailla  à  cet  endroit; 
il  continua  de  creuser,  à  8  pieds,  le  chenal  conduisant  de  la  rivière  Ottawa  au  quai  du 
village.  Une  tranchée  fut  creusée,  d'en  bas  du  quai  Higginson  au  centre  de  l'île  Cobb, 
une  distance  de  840  pieds  ;  6,270  verges  cubes  de  galet  et  de  glaise  furent  enlevées. 

Du  18  de  mai  au  30  de  juin  1904,  le  dragueur  creusa  une  tranchée,  du  quai  Hig- 
ginson à  l'extrémité  de  l'île  Cobb,  1,050  pieds  de  long,  28  pieds  de  large  et  d'une  profon- 
deur de  8  pieds  à  l'eau  basse.  11,495  verges  cubes  de  galet,  pierre  et  cailloux  furent 
enlevées. 

DRAGAGE  À  KINGSTON. 

Le  dragueur  Sir  Richard  travailla  à  cet  endroit  du  1er  de  juillet  au  14  de  septembre 
1903;  le  chenal  conduisant  au  quai  du  chemin  de  fer  Kingston  et  Pembroke  fut  creusé 
à  une  profondeur  de  14  pieds,  à  l'eau  basse,  sur  une  largeur  de  60  pieds. 

Le  dragueur  fut  transporté  au  quai  de  l'élévateur  Richardson,  où  il  travailla  jus- 
qu'au 28  octobre,  creusant  et  élargissant  le  havre  de  refuge,  travail  commencé  l'année 
précédente. 

Le  dragueur  fut  ensuite  envoyé  au  plan  incliné  de  Rathbun,  à  Grove-in,  un  fau- 
bourg de  Kingston,  où  il  creusa  une  tranchée,  160  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large,  à 
une  profondeur  de  9  pieds.  Il  fut  de  là  envoyé  à  Portsmouth,  un  autre  faubourg  de 
Kingston,  où  il  creusa,  devant  le  dock  de  Crawford,  une  tranchée  de  100  pieds  de  long 
et  de  9  pieds  de  profondeur. 

Le  dragueur  reprit  le  travail  aux  abords  du  quai  du  chemin  de  fer  Kingston  et  Pem- 
broke, où  il  fit  disparaître  une  courbe  dans  le  chenal.  Il  continua  à  travailler  à  cet 
endroit  jusqu'au  19  d'octobre,  date  de  la  clôture  de  la  navigation.  La  quantité  totale 
de  déblais  enlevée  à  Kingston,  y  compris  Portsmouth  et  Grove-in,  est  de  46,116  verges 
cubes  de  galet,  glaise  et  cailloux. 


JV  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  219 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Du  8  au  30  de  juin  1904,  le  dragueur  creusa  deux  tranchées,  de  la  cale  sèche  de 
Davis  au  chenal,  une  de  350  pieds  de  long  et  l'autre  de  450  pieds  de  long,  d'une  largeur 
de  25  pieds  et  d'une  profondeur  de  10  pieds,  à  l'eau  basse.  10,200  verges  cubes  de  galet 
et  de  glaise  furent  enlevées. 

DRAGAGE  À  NEWCASTLE. 

Le  dragueur  Nipissing  travailla  à  cet  endroit,  du  19  d'août  au  10  de  septembre 
1903;  il  creusa  une  tranchée,  de  l'extérieur  du  havre  le  long  de  la  jetée  est,  jusqu'au  quai 
de  l'élévateur,  une  distance  de  1,010  pieds,  25  pieds  de  large  et  12  pieds  de  profondeur. 
Ce  chenal  fut  creusé  pour  permettre  aux  vaisseaux  chargés  de  grain  de  se  rendre  à  l'élé- 
vateur.   7,387  verges  cubes  de  sable,  pierres  et  vase  furent  enlevées. 

DRAGAGE    À   NEW-LISKEARD. 

Du  1er  juillet  au  20  septembre  1903,  le  dragueur  Queen  travailla  à  cet  endroit, 
creusant  un  chenal  de  l'embouchure  de  la  rivière  Wabbie,  à  l'eau  profonde,  25  pieds 
de  large  et  d'une  profondeur  de  8  pieds;  15,715  verges  cubes  de  glaise  et  vieux  corps 
d'arbres  furent  enlevées. 

Le  dragueur  reprit  le  travail  le  10  juin  1904,  et  continua  jusqu'à  la  fin  de  l'exer- 
cice financier,  le  30  du  même  mois;  une  tranchée  fut  creusée,  500  pieds  de  long,  26 
plieds  de  large  et  à  une  profondeur  de  9  pieds'  à  l'eau  basse;  9,870  verges  cubes  de 
glaise  furent  enlevées. 

DRAGAGE  DANS   LA  RIVIÈRE  OTTAWA. 

Le  dragueur  Little  Giant  travailla  à  cet  endroit  du  2  août  au  15  octobre  1903, 
creusant  le  chenal  qui  conduit  au  docks  de  la  Hawkesbury  Lumber  Company.  Deux 
tranchées  furent  ouvertes,  une  de  750  pieds  et  l'autre  de  350  pieds  de  long,  25  pieds 
de  large  et  d'une  profondeur  de  8  pieds  à  l'eau  basse;  23,655  verges  cubes  de  galet, 
pierre  et  glaise  furent  enlevées. 

DRAGAGE   À   PORT- ARTHUR. 

Le  dragage  sous  contrat  avec  M.  C.  S.  Boone  est  terminé. 

Le  plan  incliné  entre  la  quai  du  Pacifique  Canadien  et  celui  du  Canadian  North- 
ern, a  été  creusé  jusqu'à  20  pieds  au-dessous  du  zéro  de  la  nouvelle  échelle  d'étiage, 
établie  au  mois  de  février  1904. 

Le  chenal,  de  la  tête  du  brise-lames  à  l'élévateur  n°  2  du  Canadian-Northern,  est 
aussi  complété. 

Durant  l'automne  de  1903,  on  fit  du  dragage  en  avant  du  quai  de  l'élévateur  King, 
mais  on  fut  obligé  de  discontinuer  ce  travail  par  rapport  à  la  construction  du  nouvel 
élévateur  du  Pacifique  Canadien. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904,  292,154  verges  cubes  de  dé- 
blais furent  enlevées,  au  coût  de  $91,508.12. 

La  dépense  totale  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $97,497.49. 

DRAGAGE   À   PORT-BURWELL. 

Du  17  juillet  au  18  septembre  1903,  le  dragueur  Ontario  travailla  à  cet  endroit» 
Il  creusa,  à  une  profondeur  de  21J  pieds,  l'emplacement  de  l'ouvrage  en  caisson  qui 
doit  être  construit  à  l'extrémité  extérieure  de  la  jetée  est  ;  il  creusa  et  élargit  les 
abords  du  nouveau  quai,  dans  le  havre  intérieur,  à  l'embouchure  de  la  crique  Otter  ; 
15,070  verges  cubes  de  glaise,  planches  et  billots  furent  enlevées. 


220  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
DRAGAGE  À  PORT-HOPE. 

Le  dragueur  Nipissing  travailla  à  cet  endroit  du  1er  juillet  au  17  août  1903,  creu- 
sant deux  tranchées  en  dehors  de  la  jetée  est,  et  trois  autres  tranchées  en  dedans  de 
la  jetée  ouest,  près  de  l'entrée  du  havre  nouveau.  Une  tranchée  fut  aussi  creusée  le 
long  du  dock,  vis-à-vis  des  travaux  d'hygiène.  Ce  dragage  fut  fait  à  une  profondeur 
uniforme  de  14  pieds  à  l'eau  basse;  21,412  verges  cubes  de  galet,  pierres,  sable  et  vase 
furent  enlevées. 

DRAGAGE  À  RONDEAU. 

Le  dragueur  Ontario  travailla  à  cet  endroit  du  1er  au  16  juillet  et  du  21  septembre 
au  5  décembre  1903;  le  chenal  à  travers  la  barre,  en  dehors  des  jetées,  fut  creusé 
et  élargi,  une  élévation  sur  le  côté  est  du  chenal  fut  enlevée;  le  chenal  a  maintenant 
une  largeur  de  175  pieds  et  une  profondeur  de  17  pieds  à  l'eau  basse.  Une  tranchée 
fut  creusée  le  long  du  côté  est  de  la  jetée  ouest,  325  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et 
17  pieds  de  profondeur.  Cinq  tranchées  furent  creusées  aux  abords  du  Car  Ferry 
dock,  à  une  profondeur  de  17  pieds,  une  largeur  totale  de  125  pieds  et  une  longueur 
moyenne  de  200  pieds;  25,165  verges  cubes  de  sable  et  de  glaise  furent  enlevées. 

Le  même  dragueur  travailla  à  cet  endroit  du  28  mai  au  30  juin  1904.  Une  tran- 
chée fut  creusée  en  dehors  des  jetées,  à  travers  la  barre,  800  pieds  de  long,  25  pieds  de 
large  et  d'une  profondeur  de  17  pieds  à  l'eau  basse.  Partie  d'un  vieil  encaissement  à 
l'extrémité  sud  des  jetées  fut  enlevée,  donnant  à  présent  une  profondeur  de  17  pieds  à 
l'eau  basse. 

Lorsque  le  temps  ne  permettait  pas  au  dragueur  de  travailler  en  dehors  des  jetées, 
il  fut  mis  à  l'ouvrage  dans  le  bassin,  à  l'extrémité  nord  des  jetées,  dans  la  baie,  où  il 
creusa  trois  tranchées,  deux  de  200  pieds  et  une  de  175  pieds  de  long,  d'une  largeur 
de  25  pieds  et  à  une  profondeur  de  17  pieds  à  l'eau  basse  ;  7,065  verges  cubes  de  cail- 
loux et  de  sable  furent  enlevées. 

DRAGAGE   À   TRENTON. 

Le  dragueur  Trenton  travailla  à  cet  endroit,  du  18  au  30  juin  1904,  date  de  la 
clôture  de  l'exercice  financier.  Afin  de  redresser  le  chenal,  une  tranchée  fut  creusée 
à  travers  un  haut-fond  de  vase  et  de  pierre,  2,090  pieds  de  long,  30  pieds  de  large  et  à 
une  profondeur  de  10  pieds,  à  l'eau  basse.  13,680  verges  cubes  de  vase  et  de  pierre 
furent  enlevées. 
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Etat  indiquant  les  matières  enlevées  par  les  dragueurs,  dans  les  différentes  localités* 
d'Ontario  et  de  Québec,  le  montant  total  des  dépenses  pour  chaque  dragueur,  et  le 
coût  moyen  par  verge  cube. 


Dragueur. 

Localité. 

Verges 
enlevées. 

Nature  du  sol. 

Dépenses. 

Coût 

par 

verge. 

"  Challenge  " 

Collingwood 

10,770 

Galet,  glaise  et  cailloux 

Glaise,  sable  et  planches   . .  ç 

S     c 
3,152  20 

c. 

29£ 

"Ontario" 

Rondeau 

Port-Burwell 

32,230 
15,070 

7,101  26 

15 

"Nipissing  " 

Port-Hope   

Newcastle 

Burlington,  jetées  de  .  , . 
Hamilton 

21,412 

7,387 

9,340 

18,262 

Galet,  glaise,  pierre  et  vase.  V 

.7,570  61 

132 

"Sir  Richard  ".. . . 

Kingston 

56,316 

Galet,  cailloux  et  vase 

11,221  58 

19À 

"Queen" 

New-Liskeard 

15,785 
9,870 

Glaise Y 

8,796  21 

Ville-Marie 

34& 

"Richelieu" 

Gren  ville 

Saint- André 

7,425 
695 

9,630 
240 

4,088 

Galet,    cailloux,     glaise    et  1 
sable [ 

6.792  63 

Saint- Jean    

30| 

Canal  Chambly 

Sainte-Biaise 

"  St-Louis" 

Notre-DamedePierreville 
Saint- Aimé 

25,635 

2,580 

Sable  et  planches > 

3,525  79 

M* 

"Nightsdale" 

Beauharnois 

Saint- André 

Montebello 

22,207 
865 
297 

10,535 

Galet,      cailloux,      gravier,  j 
glaise,     pierre,    sable    et  V 
bran  de  scie. . . . 

12,854  57 

38 

Saint-Jean  des  Chaillons. 

ii            

"T.F.M.  N°l"... 

Graham 

Calumet 

57,200 
15,400 

Glaise  et  sable 1- 

12,811  45 

17H 

"Little-Giant".... 

Hawkesbury 

17,765 

23,655 

6,850 

Galet,  cailloux  et  glaise. . , .  J- 

12,752  45 

Rivière  Ottawa 

26i 

m 

Calumet 

"N°  4  Cohen".. 

Gananoque.  .  , 

29,950 

27,156 

910 

Cailloux,  gravier,  glaise,  sa-"j 
ble,  bran  de  scie  et  plan-  >- 
ches J 

11,711  07 

Rigaud   

Graham 

201 

"Otto"...  . 

Rivière  Jésus 

25,880 

Gravier  et  glaise 

6,312  00 

24?- 

"Central  City". . 

Châteauguay j         5,160 

Galet  et  cailloux 

1,935  00 

37J 
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Dragueur. 

Localité. 

Verges 
enlevées. 

Nature  du  sol. 

Dépenses. 

Coût 
par 

verge. 

"N°4Daly" 

Coteau-Landing 

Valleyfield 

7,900 

8.400 

16,169 

Glaise,  pierre  et  vase J- 

Vase  et  pierre . 

$     c 
8,183  00 

c. 

25* 

L'Assomption 

13,680 

1,860  00 

13| 

Collingwood 

"N°7Coghill".... 

Fonte 

1,446  50 
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MANITOBA. 

DRAGAGE  DANS  LA  RIVIERE  WHITEMUD. 

Le  dragueur  Manitoha  travailla  dans  la  rivière  Whitemud,  creusant  et  élargissant 
le  chenal.  Durant  les  mois  de  juillet  et  août  1903,  13,851  verges  cubes  de  déblais  furent 
enlevées,  au  coût  de  $3,469.70. 

Le  dragueur  fut  ensuite  mis  à  l'ouvrage  à  la  décharge  du  lac  Francis,  où  il  tra- 
vailla jusqu'au  30  juin  1904,  enlevant  30,822  verges  cubes  de  déblais  au  coût  de  $2,982.- 
32. 

La  quantité  totale  de  déblais  enlevée  par  ce  dragueur,  durant  l'exercice  financier 
terminé  le  30  juin  1904,  est  de  44,653  verges  cubes,  au  coût  total  de  $6,452.02,  ou  une 
moyenne  d'un  peu  plus  de  14  centins  par  verge  cube. 

On  éprouva  quelques  difficultés  au  commencement  du  travail,  au  lac  Francis,  à 
cause  du  manque  d'abri  pour  le  dragueur  et  son  outillage.  Le  dragueur  fut  exposé  à 
deux  fortes  tempêtes,  mais  'ne  souffrit  pas  de  dommages  sérieux  ;  l'ouvrage  fut  bientôt 
assez  avancé  pour  que  l'outillage  puisse  se  mettre  à  l'abri,  dans  la  tranchée. 


DRAGAGE  A  LA  DECHARGE  DU  LAC  FRANCIS. 

Le  dragueur  Manitoha  commença  le  travail  à  cet  endroit  vers  la  fin  d'août  1903,  il 
creusa  à  l'entrée  du  lac  intérieur,  entre  les  piles  de  direction,  et  continua  ce  travail 
jusqu'à  la  date  de  sa  mise  en  hivernement. 

Un  endroit  sûr  fut  creusé  et  le  dragueur  y  fut  mis  en  hivernement. 

Le  travail  recommença  au  printemps  de  1904;  l'entrée  du  chenal  fut  creusée  et 
élargie,  et  on  commença  à  creuser  un  bassin  à  l'intérieur.  30,822  verges  cubes  de  dé- 
blais furent  enlevées,  au  coût  de  $2,282.32,  ou  une  moyenne  de  9§  centins  par  verge 
cube. 

Dragueur  "  Winnipeg  " . 

Le  travail  du  dragueur  Winnipeg,  durant  la  saison  de  1903,  consista  à  creuser  le 
nouveau  chenal,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Rouge,  où  il  enleva  une  quantité  de  43,- 
230  verges  cubes  de  déblais.  Au  printemps  de  1904,  après  avoir  posé  les  bouées  à  l'en- 
trée de  la  rivière  Rouge,  le  dragueur  travailla  jusqu'au  30  juin,  date  de  la  clôture  de 
l'exercice  financier,  à  enlever  des  barres  qui  s'étaient  formées  dans  le  vieux  chenal, 
durant  la  crue  des  eaux  et  les  tempêtes.  11,000  verges  cubes  de  déblais  furent  enlevées, 
ce  qui  donne  un  total,  pour  l'exercice  de  1903-04,  de  54,230  verges  cubes. 

La  dépense  totale  est  de  $11,999.76,  ou  une  moyenne  de  22  centins  par  verge  cube. 

L'ouvrage  dans  le  nouveau  chenal  consiste  en  une  tranchée  d'une  largeur  moyenne 
de  65  pieds,  creusée  à  une  profondeur  de  11  pieds. 


REPARATIONS    AUX  DRAGUEURS. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  des  réparations  furent  faites  aux  dragueurs 
et  outillages,  pour  le  montant  de  $7,199.33. 
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Le  dragueur  Manitoba  qui  avait  subi  quelques  dommages  par  les  tempêtes,  fut  ré- 
paré; le  plancher  de  son  pont,  où  c'était  nécessaire,  fut  renouvelé,  les  ancres  réparées, 
la  coque  calfatée  et  la  machinerie  mise  en  bon  ordre.  Les  chalands  et  le  petit  remor- 
queur ont  aussi  subi  les  réparations  usuelles  après  la  saison  d'ouvrage. 

Les  réparations  usuelles  furent  faites  au  dragueur  Winmpeg;  mais  ses  chalands 
durent  être  entièrement  réparés,  le  bordage  du  fond  et  des  bouts  fut  renouvelé,  la 
coque  des  deux  chalands  fut  calfatée,  les  treuils  renouvelés,  etc. 

La  coque  du  remorqueur  Victoria  fut  renouvelée;  une  bouilloire  neuve  fut  ordon- 
née pour  remplacer  celle  du  remorqueur  Sir  Hector. 

L'outillage  est  maintenant  en  très  bon  état. 
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COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

DRAGAGE   À   LA   COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

Ce  crédit  est  pour  payer  les  dépenses  des  dragueurs  Eing  Edward  et  Mud  Larh. 
et  du  bateau  arrache-souches  Samson;  lorsque  ces  vaisseaux  sont  employés  à  des  tra- 
vaux pour  lesquels  il  n'y  a  pas  de  crédits  spéciaux,  les  travaux  sur  la  rivière  Fraser 
sont  payés  sur  ce  crédit. 

Le  travail  du  bateau  arrache-souches  (snag  boat)  Samson  consiste  à  enlever  les 
corps  d'arbres  dans  la  rivière  Fraser,  du  golfe  de  Géorgie  à  Chillinack,  une  distance 
de  75  milles,  faire  les  sondages,  examens  géodésiques,  prendre  soin  des  échelles  d'étiage 
sur  les  hauts-fonds  de  sable,  réparer,  peinturer,  poser  et  prendre  soin  (pour  le  minis- 
tère de  la  Marine  et  des  Pêcheries)  des  nombreuses  bouées  des  chenaux,  à  l'entrée  de 
la  rivière  Fraser. 

Les  deux  dragueurs  et  le  Samson  furent  constamment  employés  durant  l'exercice 
financier  de  1903-04. 

Le  dragueur  King  Edward  ne  quitta  l'ouvrage  dans  le  havre  de  Victoria,  que  vers 
les  derniers  jours  de  novembre  1903;  il  fut  envoyé  à  Langley  Slough,  où  il  travailla  du 
14  décembre  au  28  février,  creusant  un  chenal  dans  l'étang  (slough),  vis-à-vis  le  vil- 
lage de  Langley. 

Des  réparations  considérables  furent  faites  au  dragueur,  avant  de  commencer  à 
creuser  un  chenal  dans  le  bras  nord  de  la  rivière  Fraser;  après  avoir  travaillé  pendant 
quelques  jours  en  face  des  scieries  "  Royal  City  Mills  ",  le  20  avril  il  commença  le  tra- 
vail dans  le  bras  nord,  et  était  encore  engagé  sur  ce  travail  le  30  juin,  date  de  la  clô- 
ture de  l'exercice  ^financier. 

Le  dragueur  J\£ud  Larh  travailla  toute  l'année,  sans  interruption,  dans  le  havre  de 
Victoria. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04  est  comme  suit  : 

Dragueur  "King  Edward". 

Gages $6,643  89 

Provisions 1,738  14 

Matériaux 6,704  82 

Combustible 3,763  00 

Eau .„ 14  31 

Remorquage 840  00 

Contingents 101  90 

$19,806  06 

Dragueur  "  Mud  Larh  ". 

Gages. $2,305  05 

Provisions 450  25 

Matériaux 3,188  77 

Combustible 722  25 

Eau 5  85 

6,732  17 
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Bateau  arrache-souches  " Samson". 

Gages $6,556  84 

Provisions 1,465  35 

Matériaux 798  16 

Combustible 1,059  00 

Eau 71  42 

Contingents 37  70 

9,988  47 

Total $36,526  70 


REPARATIONS  AUX  DRAGUEURS. 

Sur  ce  crédit  sont  payées  les  dépenses  pour  réparations  aux  dragueurs  et  au  bateau 
arrache-souches.  Comme  le  dragueur  Mud  Larh  est  un  vieux  vaisseau,  la  majeure 
partie  du  crédit  fut  dépensée  pour  y  faire  des  réparations. 

La  dépense  pour  réparations  durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904, 
est  comme  suit  : — 

Dragueur  "  Ring  Edward  ". 

Réparations  ordinaires $  210  55 

Réparations  extraordinaires 915  00 

$1,125  55 

Dragueur  "  Mud  Larh  ". 

Réparations  ordinaires $  209  04 

Réparations  extraordinaires 3,597  94 

■ 3,806  98 

Arrache-souche  "  Samson  ". 

Réparations  ordinaires $     66  92 

Réparations  extraordinaires 00  00 

66  92 

Total $4,999  45 
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BASSINS  DE  RADOUB. 

Le  gouvernement  fédéral  possède  et  entretient  trois  bassins  de  radoub,  savoir  : 
le  bassin  de  radoub  Lorne  à  Lévis,  province  de  Québec  ;  le  bassin  de  radoub  de  Kings- 
ton, à  Kingston,  province  d'Ontario,  et  le  bassin  de  radoub  d'Esquimalt,  près  de  la 
ville  de  Victoria,  Colombie-Anglaise. 

BASSIN  DE  RADOUB  DE  LEVIS. 

Le  bassin  a  été  maintenu  en  bon  ordre  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  il  a 
été  occupé  pendant  22  jours  durant  la  saison  de  navigation  et  quatre  vaisseaux  y  ont 
passé  la  saison  d'hiver. 

La  dépense  pour  l'entretien  et  réparations  est  de  $13,833.54. 

BASSIN  DE  RADOUB  D'ESQUIMALT. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  le  bassin  fut  occupé  pendant  154  jours,  par 
treize  vaisseaux  d'un  tonnage  total  de  43,028  tonneaux.  Les  droits  perçus  s'élèvent  à 
$9,844.38. 

On  a  posé,  cette  année,  les  poteaux  nécessaires  pour  supporter  les  lampes  électriques 
incandescentes,  autour  du  bassin,  et  on  a  construit  un  chaland-rebuts,  etc. 

Outre  le  travail  d'entrer  et  de  sortir  les  vaisseaux  du  bassin,  le  personnel  a  entre- 
tenu l'outillage,  machinerie,  terrains,  etc.,  dans  un  état  de  service  parfait. 

Le  caisson  a  été  placé  dans  la  chambre  extérieure,  gratté,  nettoyé  et  peinturé,  à 
l'intérieur,  avec  de  la  peinture  de  plomb  rouge,  à  l'extérieur,  avec  de  la  peinture  "  Rabt- 
jen  ".    On  a  fait  quelques  autres  petits  travaux  de  peinturage  où  c'était  nécessaire. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de- 1903-04,  est  de  $12,849.45. 

BASSIN  DE  RADOUB  DE  KINGSTON. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  de  juin  1904,  le  bassin,  machinerie,  cais- 
son, etc.,  furent  maintenus  en  bon  ordre.  Le  bassin  fut  occupé  pendant  73  jours,  durant 
la  saison  de  navigation,  et  93  jours,  durant  l'hiver;  trente-six  vaisseaux,  d'un  tonnage 
total  de  23,086  tonneaux,  furent  entrés  dans  le  bessin.  On  a  complété  la  bâtisse  devant 
servir  de  bureaux  aux  employés. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $5,084.33,  les  recettes  prove- 
nant des  droits  perçus,  $6,989.36. 

t 

ÉCLUSE  DE  LA  RIVIERE  DU  LIEVRE. 

Cette  écluse  est  située  à  Poupore,  sur  la  rivière  du  Lièvre,  12  milles  en  amont  de 
Buckingham,  dans  le  comté  de  Labelle.  Elle  a  été  construite  pour  surmonter  les  diffi- 
cultés de  la  navigation  au  petit  rapide  de  cet  endroit,  rendant  ainsi  la  rivière  navigable 
à  toute  époque  de  la  saison,  jusqu'aux  Grandes-Chutes,  une  distance  de  19£  milles  en 
amont  de  Buckingham. 

En  aval  de  ce  dernier  endroit,  la  rivière,  sur  une  distance  de  3  milles,  n'est  qu'une 
suite  de  rapides  et  de  chutes  fournissant  des  pouvoirs  d'eau  considérables,  utilisés  par 
plusieurs  scieries  et  manufactures  de  pâte  à  papier  (pulpe  de  bois).  La  rivière  du 
Lièvre  se  jette  dans  la  rivière  Ottawa,  à  21  milles  à  l'est  de  la  ville  d'Ottawa. 
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Cette  partie  navigable  de  la  rivière,  en  amont  de  Buckingham,  est  un  moyen  impor- 
tant de  transport  pour  les  habitants  des  districts  supérieurs,  où  il  n'y  a  pas  de  commu- 
nications par  chemin  de  fer,  et  où,  encore  récemment,  il  n'y  avait  pas  de  chemin  public, 
sur  le  côté  est  de  la  rivière. 

L'écluse  et  le  barrage  furent  complétés  en  1892,  au  coût  total  de  $233,658.65,  et 
maintenus  en  bon  état  jusqu'au  11  d'octobre  1903,  alors  qu'il  se  produisit  un  éboulis  sur 
le  côté  ouest  de  la  rivière,  juste  au-dessus  du  barrage.  Cet  éboulis  s'étend  jusqu'à  un 
mille  et  demi  en  bas  du  barrage  ;  sa  largeur  est  d'environ  trois  quarts  de  mille,  à  partir 
du  bord  de  la  rivière.  Environ  200  acres  de  terre  sous  culture  furent  détruits,  ainsi 
que  les  maisons,  granges,  etc.,  les  fermiers  et  leurs  familles  purent  à  peine  sauver  leur 
vie.    L'accident  eut  lieu  à  5  heures  du  matin. 

Pendant  six  heures  la  rivière  fut  complètement  bouchée;  l'eau  monta  à  15  pieds 
au-dessus  de  son  niveau  normal  puis  elle  se  creusa  des  petits  chenaux  au  travers  de  la 
terre  molle.  La  partie  supérieure  du  barrage  reçut  toute  la  force  de  la  poussée  de  l'e'au, 
et  son  sommet,  sur  une  longueur  de  200  pieds  et  une  hauteur  de  7  pieds,  fut  emporté  ; 
le  barrage  mesure  250  pieds  entre  les  deux  culées.  Deux  jours  après  l' accident,  un  offi- 
cier du  ministère  fut  envoyé  à  cet  endroit  avec  instructions  de  faire  tout  en  son  possible 
pour  rétablir  la  circulation  du  trafic. 

Quelques  jours  après,  la  rivière  s'était  creusé  un  chenal  assez  profond  pour  y  passer 
un  des  petits  bateaux,  qui  font  le  service  sur-  la  rivière  ;  l'autre  bateau  demeura  en  bas  du 
barrage.  Un  chemin  de  portage  fut  construit  sur  le  côté  est  de  la  rivière,  pour  unir  les 
deux  parties  navigables;  deux  entrepôts  furent  construits,  un  à  chaque  extrémité  du 
chemin,  20  pieds  par  12  pieds,  et  un  contrat  fut  passé  pour  le  transport,  par  voitures,  du 
fret  et  des  passagers  sur  le  chemin  de  portage. 

A  sa  session  de  1904,  le  Parlement  vota  une  somme  de  $20,000  pour  la  reconstruc- 
tion du  barrage  ;  l'ouvrage  est  commencé. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  de  $5,517.15. 

ÉCLUSE  DE  LA  RIVIÈRE  YAMASKA. 

Une  écluse  et  un  barrage  furent  construits  en  1886,  à  l'île  Cardin,  sur  la  rivière 
Yamaska,  un  mille  et  trois  quarts  en  bas  du  village  de  Saint-Michel  de  Yamaska,  et 
environ  4-V  milles  de  l'embouchure  de  la  rivière;  l'écluse  a  une  élévation  de  5|  pieds. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  quatre  portes  d'écluse  furent  cons- 
truites. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  est  de  $2,611.60. 
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GLISSOIRES  ET  ESTACADES. 

Le  gouvernement  du  Dominion  possède  et  entretient  des  glissoires  et  des  esta- 
cades,  construites  pour  faciliter  le  passage  du  bois  carré,  du  bois  rond,  du  bois  en 
grume  et  du  bois  de  charpente  de  grandes  dimensions,  etc.,  sur  la  rivière  Ottawa  et 
ses  tributaires,  sur  les  40  milles  ou  à  peu  près  du  bas  du  Saint-Maurice,  et  dans  le 
district  de  Trent  et  Newcastle,  entre  Fenelon-Falls  et  Healey's-Falls. 

Dans  les  rapports  ci-joints,  les  ingénieurs  surintendants  de  ces  ouvrages  de 
rivière,  MM.  G.  P.  Brophy,  F.  X.  ïhos.  Berlinguet  et  S.  Clegg,  donnent  les  renseigne- 
ments particuliers  relativement  aux  travaux  de  construction,  améliorations  et  répara- 
tions, exécutés  sous  leur  surintendance,  sur  les  glissoires,  estacades,  quais,  digues, 
cours  d'eau,  bâtisses,  etc.,  durant  l'année  financière,  aux  dépenses  encourues  pour  le 
personnel,  l'entretien,  les  améliorations,  etc.,  aux  quantités  des  différentes  sortes  de 
bois  qui  passent  par  leurs  ouvrages,  et  autres  renseignements  utiles  et  intéressants  en 
général  pour  les  marchands  de  bois  et  la  masse  du  public. 


RAPPORT  SUR  LES  OUVRAGES  DE  LA  RIVIERE  OTTAWA. 
(Par  G.  P.  Brophy,  Ingénieur-surintendant.) 

Ottawa,  28  septembre  1904. 

A  l'ingénieur  en  chef  intérimaire  des  Travaux  publics 
du  Canada,  Ottawa. 

Monsieur, — Ainsi  que  vous  le  requerrez  dans  votre  communication  en  date  du  29 
juillet  dernier,  j'ai  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  suivant  sur  les  ouvrages  qui  sont 
sous  mon  contrôle  sur  la  rivière  Ottawa  et  quelques-uns  de  ses  tributaires,  pour  l'année 
financière  finie  au  30  juin  1904. 

A  la  saison  de  l'eau  basse  de  1903,  après  la  descente  des  bois,  les  fondations  des 
différentes  structures  érigées  sur  les  rivières  furent  examinées,  et  l'on  commença  les 
réparations  nécessaires,  qui  furent  poursuivies  et  complétées  durant  l'hiver  et  le  prin- 
temps de  bonne  heure,  afin  que  tout  fut  prêt  pour  l'ouverture  de  la  navigation  de  1904, 
et  peuvent  se  décrire  comme  suit: — 

RÉPARATIONS   AUX   STATIONS   DE  LA  RIVIÈRE  OTTAWA    (COURS   PRINCIPAL). 

Eull  ou  Chaudière  nord. — A  cette  station,  le  pied  de  la  glissoire  d'aval  fut  réparé; 
des  traversines  neuves  furent  posées,  le  bordage  des  côtés  et  le  tablier  furent  renouvelés  ; 
à  l'entrée  de  la  glissoire,  les  côtés  furent  lambrissés  avec  du  madrier  de  3  pouces.  Un 
amoncellement  de  bois,  qui  s'était  formé  au  déversoir,  à  l'ouest  de  la  glissoire,  fut 
enlevé,  afin  de  permettre  d'ajuster  les  poutrelles  et  régler  le  cours  de  l'eau.  Deux  nou- 
velles furent  posées  au  déversoir.  Partie  de  la  glissoire^  supérieure  fut  réparée,  et  une 
section  de  50  pieds  de  long  fut  renouvelée.  Le  plancher  de  la  glissoire  fut  rapiéceté  où 
c'était  nécessaire.  Les  estacades  de  direction  furent  renforcées  ;  on  y  posa  de  nouvelles 
traversines,  chapeaux  et  plancher.  Une  petite  quantité  de  bois  fut  achetée  pour  répa- 
rations imprévues. 

A  la  sortie  de  la  grande  glissoire,  une  pile  fut  construite  pour  diminuer  la  chute  ; 
cette  pile  est  en  caissons  de  bois,  remplis  de  pierre;  le  sommet  est  recouvert  d'un  plan- 
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cher  en  madrier  de  3  pouces;  elle  forme  un  prolongement  à  la  glissoire  et  mesure  33 
x  27  x  5  pieds.  L'estacade  de  direction  au  pied  de  la  grande  glissoire  fut  réparée  et 
renforcée  par  l'addition  de  nouvelles  pièces  principales,  liens  de  fer,  chapeaux,  plan- 
cher et  traversines. 

En  temps  propice,  les  différentes  estacades,  tabliers  d'empellements,  etc.,  furent 
enlevés  et  placés  en  hivernement.  Comme  le  niveau  de  l'eau  change  constamment 
dans  les  glissoires  et  les  chenaux  hydrauliques,  on  a  dû  couper  la  glace  autour  des 
estacades,  tabliers  et  piles  de  support,  pour  empêcher  ces  travaux  d'être  endommagés. 
Sur  le  terrain  de  la  station  principale,  on  a  construit  deux  hangars,  un  100  pieds  de 
long,  16  pieds  de  large  et  16  pieds  de  haut  devant  servir  de  remise  pour  les  vindas  des 
poutrelles,  chaînes,  etc.;  l'autre,  46|  pieds  de  long,  21£  pieds  de  large  et  12  pieds  de 
haut,  pour  les  camions  et  l'outillage  pesant.  Ces  hangars  sont  lambrissés  en  bois,  sur 
lequel  trois  couches  de  peinture  ont  été  posées  ;  les  toits,  ainsi  que  ceux  des  deux  entre- 
pôts généraux,  sont  recouverts  de  trois  rangs  de  papier  de  feutre  goudronné,  et  de 
gravier. 

Les  Chats. — La  dépense  à  cet  endroit  comprend  l'achat  du  bois  et  des  outils  néces- 
saires pour  réparer  les  piles  de  direction  dans  le  chenal,  le  barrage  régulateur  et  l'em- 
pellement de  la  glissoire.  Les  façades  des  piles  de  direction  étaient  dans  un  tel  état 
de  détérioration  qu'il  fallut  renouveler  les  pièces  de  parements.  Le  barrage,  sur  le 
côté  sud,  en  haut  de  la  glissoire,  fut  démoli  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau  basse,  puis  re- 
construit solidement  sur  une  longueur  de  60  pieds.  Le  châssis  des  vindas  des  pou- 
trelles, sur  l'empellement  de  la  glissoire  inférieure,  fut  reconstruit  à  neuf.  On  s'est 
aussi  procuré  des  matériaux  pour  les  réparations  futures. 

La  Montagne. — Au  printemps  de  1903,  une  partie  de  la  pile,  au  pied  de  la  glis- 
soire, sur  le  côté  ouest,  fut  emportée  par  l'eau  haute  et  dû  être  reconstruite  sur  une 
longueur  de  40  pieds,  12  pieds  de  large  et  8  pieds  de  haut.  L'estacade  à  l'entrée  de  la 
glissoire  fut  renforcée  par  de  nouvelles  pièces  de  bois  fixées  par  des  boulons  filetés  de 
1  pouce.  Un  poteau  d'amarrage  fut  planté  dans  le  rivage,  et  l'estacade  y  fut  amarrée 
avec  de  fortes  chaînes.  Le  second  empellement,  qui  était  considérablement  affaissé  fut 
élevé  de  niveau  et  renforcé  ;  des  seuils  furent  posés  sur  le  sommet  des  piles  ouest  pour 
recevoir  les  poutrelles  supportant  les  traversines  de  l'empellement. 

Calumet. — A  l'entrée  de  la  troisième  glissoire,  le  plancher  fut  enlevé  et  3  seuils 
posés  pour  remplacer  ceux  qui  étaient  brisés.  Le  tablier  du  pied  de  la  grande  glis- 
soire fut  défait;  les  pièces  brisées  furent  renouvelées  ou  renforcées  par  des  couvre- 
joints  de  bois  dur,  fixés  par  des  boulons  filetés.  Le  plancher  sur  le  tablier  fut  renouvelé, 
et  les  seuils  furent  mis  de  niveau.  Une  partie  de  la  pile  de  la  grande  glissoire  fut  re- 
construite, 136  pieds  de  long,  3  pieds  de  haut  et  d'une  largeur  variant  de  3  à  6  pieds. 
A  différents  endroits,  dans  la  grande  glissoire,  le  plancher  fut  rapiéceté  et  renouvelé. 

Des  Joachims. — Quelques  légères  réparations  furent  faites  au  plancher  du  fond 
de  la  glissoire. 

TRIBUTAIRES    DE   LA   RIVIERE   OTTAWA. 

Rivière  Gatineau. — Les  estacades  furent  doublées  en  madrier,  et  des  défenses 
furent  posées  sur  les  piles  pour  protéger  les  angles.  Au  printemps,  la  glace  fut  coupée 
le  long  des  estacades  et  autour  des  piles,  et  des  chaînes  et  câbles  furent  posés  pour  pré- 
venir les  dommages  par  la  glace  et  l'eau.  Quelques-unes  des  piles  de  support  de  l'esta- 
cade principale  sont  dans  un  état  de  détérioration  avancée,  ayant  été  construites  de- 
puis plusieurs  années,  et  il  faudra,  sous  peu,  pour  les  mettre  en  bon  ordre,  entrepren- 
dre des  réparations  considérables.  Une  addition  fut  construite  à  la  maison,  et  le  toit 
de  la  vieille  maison  fut  recouvert  de  bardeaux  neufs.  Les  embarcations  furent  peintu- 
rées et  maintenues  en  bon  état. 
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Rivière  Madawasha. — A  l'entrée  de  la  rivière,  deux  piles  de.  support  furent  réparées. 
Le  sommet  de  la  pile  n°  11,  (11  x  16  pieds)  dans  la  rangée  extérieure,  fut  reconstruite 
sur  une  hauteur  d'à  peu  près  trois  pieds.  Des  défenses  furent  posées  sur  cette  pile  et 
la  pile  n°  7. 

Aux  rapides  Plats,  deux  ouvertures  dans  la  façade  du  barrage  furent  réparées  avec 
du  bois  de  4  pouces. 

Aux  rapides  Longs,  une  section  de  la  pile  du  barrage  fut  reconstruite,  84  pieds  de 
1er. g,  12  pieds  de  large  et  4  pieds  de  haut.  Une  quantité  considérable  de  lest  de  pierre 
fut  déposée  dans  le  barrage. 

Rivière  Coulonge. — Aux  Grandes-Chutes,  l'estacade  de  direction,  à  l'entrée  de  la 
glissoire,  qui  avait  été  endommagée  par  les  glaces  du  printemps,  fut  réparée.  Une  sec- 
tion de  l'estacade  fixe,  à  l'entrée  de  la  glissoire,  fut  reconstruite,  76  pieds  de  long,  33 
pouces  de  large  et  20  pouces  de  profond.  Cette  estacade  est  tenue  ensemble  par  des  bou- 
lons filetés  de  |  de  pouce;  le  devant  est  lambrissé  avec  de  l'érable  de  3  pouces,  pour  ré- 
sister à  l'usure.  A  l'entrée  de  la  glissoire,  une  pile  d'amarrage  fut  reconstruite,  à  partir 
de  la  ligne  d'eau,  22  pieds  de  long,  16  pieds  de  large  et  8  pieds  de  haut  ;  l'extrémité  est 
fut  lambrissée  avec  du  madrier  de  pin  de  3  pouces.  La  pile  fut  fixée  au  rivage  de  roc 
par  des  tooulons  de  fer  de  11  pouce.  La  façade  du  barrage  mobile,  à  l'entrée  de  la  glis- 
soire, fut  réparée.  La  glissoire  fut  réparée  sur  toute  sa  longueur,  environ  3,000  pieds. 
Quelques  575  pieds  courants  de  bois  furent  employés  pour  renouveler  les  seuils  et  les 
poutrelles  de  support,  et  11,000  pieds  M.P.  de  chêne  et  d'érable  furent  employés  pour 
renouveler  le  lambrissage  défectueux  du  fond  et  des  côtés. 

Rivière  Noire. — Aux  Grandes-Chutes,  le  lambrissage  du  fond  et  des  côtés  de  la 
glissoire  fut  renouvelé,  où  il  était  défectueux  ;  des  bandes  de  fer  plat  lurent  posées  dans 
les  courbes  de  la  glissoire,  pour  la  protéger  contre  l'usure.  Au  mois  de  mai  1904,  à  un 
point  environ  150  pieds  de  la  sortie  de  la  glissoire,  il  se  produisit  une  brèche  d'environ 
80  pieds  de  long;  cette  brèche  fut  immédiatement  réparée;  20  nouveaux  seuils  furent 
posés,  supportés  par  une  pile  remplie  de  pierre,  et  le  côté  neuf  de  la  glissoire  fut  cons- 
truit en  bois  solide. 

Rivière  Petewawa. — A  la  Seconde  Chute,  une  brèche,  dans  le  barrage  régulateur, 
fut  réparée.  Le  bassin  au-dessus  du  barrage  fut  asséché,  le  bois  fut  enlevé  et  la  brèche 
bouchée  avec  du  madrier  de  4  pouces. 

A  la  Troisième  Chute,  des  barres  de  fer  furent  posées  sur  la  façade  des  piles  de 
direction,  pour  protéger  les  pièces  de  parements  contre  la  friction  des  billots.  Plusieurs 
cailloux  furent  détruits  par  la  mine,  dans  le  chenal  des  billots.  Une  pile  de  12  pieds 
carrés  fut  construite  pour  renforcer  l'estacade,  sur  le  côté  nord  de  la  porte  d'alimenta- 
tion; sur  le  côté  sud,  la  pile  d'amarrage  fut  transportée  plus  haut,  afin  de  donner  à 
l'estacade  la  direction  juste  vers  la  porte  d'alimentation. 

A  la  Chute  Croche,  dix-huit  pièces  de  bois  furent  achetées  pour  réparer  la  pile  de 
l'estacade  et  la  glissoire  de  cet  endroit. 

A  environ  un  demi-mille  de  la  décharge  du  Lac-à-la-Truite,  le  barrage  fut  réparé, 
sur  une  longueur  de  180  pieds.  De  nouvelles  pièces  de  bois  furent  posées  dans  le  bar- 
rage et  la  façade  fut  lambrissée  avec  du  bois  de  4  pouces. 

Aux  rapides  Mémo,  environ  un  mille  et  demi  en  amont  de  la  glissoire  McDougald, 
un  barrage  de  30  pieds  de  long  et  7  de  haut  fut  construit.  Un  barrage  en  caissons,  à 
cet  endroit,  fut  aussi  réparé.  Les  pièces  de  bois  détériorées  furent  enlevées  et  rempla- 
cées par  des  neuves,  et  du  lest  de  pierre  fut  déposé  dans  les  caissons.  A  la  station  Mc- 
Donald, plusieurs  poutrelles  de  support  de  la  glissoire  furent  renouvelées,  et  le  lam- 
brissage rapiéceté.  Le  lambrissage  de  la  façade  du  barrage  régulateur  fut  aussi  renou- 
velé. 

Le  grand  barrage,  à  la  décharge  du  lac  des  Cèdres,  était  tellement  détérioré  qu'il 
fallut  lui  faire  subir  des  réparations  considérables.  Le  radier  de  l'empellement  et  les 
châssis  des  vindas  des  poutrelles,  qui  étaient  de  construction  plus  récente,  furent  en- 
levés et  les  piles  de  support  furent  reconstruites.    Il  y  a  trois  piles,  formant  deux  portes 


iv  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  245 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

de  pertuis;  chaque  pile  a  24  pieds  de  long,  12  pieds  de  large  et  12  pieds  de  haut,  au- 
dessus  du  plancher  des  portes.  Le  barrage  à  l'extrémité  nord  de  l'empellement  fut  re- 
construit. Cette  construction  est  en  caissons  chargés  de  pierre,  175  pieds  de  long  et 
8  pieds  de  large  (à  l'exception  de  la  partie  adjacente  à  l'empellement,  laquelle  a  13 
pieds  de  large  à  sa  base)  et  d'une  hauteur  variant  de  3|  à  8£  pieds.  Le  plancher  de  la 
porte  nord  fut  renouvelé  avec  du  bois  de  8  pouces.  Le  dessus  du  tablier,  immédiate- 
ment avant  le  plancher  de  la  porte  nord,  fut  reconstruit  en  bois  de  8  pouces,  avec  des 
seuils  de  12  x  12  pouces.  Le  dessus  du  tablier  et  les  côtés  des  piles  de  la  porte  nord 
furent  protégés  avec  du  fer  de  l  de  pouce.  Les  côtés  des  piles,  dans  les  deux  portes  de 
pertuis,  au-dessus  des  poutrelles  régulatrices,  furent  lambrissés  avec  du  bois  de  6  pou- 
ces. Les  angles  inférieurs  des  pièces  d'arrêt  des  poutrelles  régulatrices  furent  protégés 
par  des  angles  de  fer  de  3£  x  7  x  ïs  de  pouces  et  9  pieds  de  long.  A  l'entrée  des  deux 
portes  de  pertuis,  huit  défenses  furent  placées  pour  protéger  les  angles.  On  se  procura 
cfix-huit  poutrelles  complètes  pour  l'empellement.  Deux  piles  de  support  furent  cons- 
truites à  205  pieds  du  barrage  ;  chacune  de  ces  piles  a  16  pieds  carrés  à  sa  base,  10  pieds 
au  sommet  et  14  pieds  de  haut  ;  elles  forment  une  porte  de  45  pieds  de  large,  par  où  les 
billots  sont  dirigés  vers  les  pertuis.  Un  rang  de  pièces  de  bois  fut  posé  sur  le  sommet  de 
la  pile  formant  l'aile  sud  du  barrage.  Les  estacades  de  direction,  conduisant  aux  per- 
tuis, furent  réparées  et  renforcées. 

Au  printemps  de  1904,  la  crue  des  eaux  atteignit  une  hauteur  exceptionnelle  ;  deux 
des  piles  de  direction  à  la  troisième  chute  furent  déplacées.  A  la  Chute  Croche,  le 
sommet  d'une  pile  de  support  fut  emporté,  ainsi  que  les  organeaux  et  autres  appareils 
u  amarrage,  et  la  partie  supérieure  de  l'estacade  fut  brisée. 

Rivière  du  Moine. — A  la  station  des  Grandes-Chutes,  trois  piles  furent  réparées 
et  renforcées;  on  y  plaça,  sur  les  côtés,  verticalement,  des  pièces  de  bois  de  10  pouces 
carrés  et  d'une  longueur  de  10  pieds,  unies  entre  elles  par  des  tirants  de  fer  de  1  pouce, 
et  ceinturées  avec  des  chaînes  de  fer,  pour  empêcher  les  parements  d'ouvrir.  Les  es- 
tacades de  direction  furent  réparées,  mises  en  place  et  solidement  amarrées.  Le  lam- 
brissage  des  côtés  et  du  fond  de  la  glissoire  fut  réparé.  Des  bandes  de  fer  furent 
posées  dans  les  courbes  de  la  glissoire,  et  des  pièces  de  bois  furent  insérées  dans  le  fond, 
afin  de  la  rendre  plus  rigide.  A  une  courte  distance  de  l'entrée  de  la  glissoire,  où  elle 
passe  au-dessus  d'un  ravin  profond,  les  chevalets  furent  renforcés  par  des  moises  et 
contre-moises. 

Le  printemps  dernier,  l'eau  dans  la  rivière  Ottawa  et  ses  tributaires  atteignit  une 
hauteur  inusitée,  et  durant  la  période  couverte  par  ce  rapport,  demeura  à  un  niveau 
favorable  pour  la  descente  du  bois,  et  les  indications  sont  que  tout  le  bois  arrivera  sans 
Accidents  à  destination. 

Le  mémoire  suivant  basé  sur  les  renseignements  fournis  par  le  percepteur  des  re- 
venus, employé  au  ministère,  indique  les  quantités  de  différents  bois,  etc.,  qui  ont  passé 
par  les  glissoires,  et  le  revenu  total  perçu  durant  l'exercice  financier  terminé  le  30 
juin  1904  :— 

Bois  équarri 15,092 

Billots 4,314,524 

Bois  d'estacade  et  de  dimension.  . 151,598 

Cèdres 141,362 

Traverses  de  chemin  de  fer 466,124 

Poteaux  de  clôture 139,077 

Total 5,227,777 

Aussi  13,67231/î.oo  cordes  de  bois  de  pulpe. 
Le  revenu  perçu  est  de  $41,756.85. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

GEO.  P.  BROPHY, 
Ingénieur  surintendant  des  travaux  de  la  rivière  Ottawa. 
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Etat  indiquant  le  coût  des  réparations  des  travaux  de  la  rivière  Ottawa  et  de  ses  tribu- 
taires, durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904. 


Noms  des  travaux, 

Province. 

District  électoral. 

Dépense     du     1er 
juillet  au  31  déc. 
1903. 

Dépense     du     1er 
janvier     au     30 
juin  1904. 

Dépense     du     1er 
juillet  1903  au  30 
juin  1904. 

Réparations  ordinaires  —Tra- 
vaux de  la  rivière  Ottawa. 

Riv.  Ottawa,  cours  principal- 
Chaudière  nord,  station  .  .  . 

m           sud           

Station  des  Chats 

n       la  Montagne 

m       Calumet 

ii       des  .Toachins 

Québec 

Ontario 

District  de  Wright     .... 

Cité  d'Ottawa 

Div.  Nord  Co.  de  Renfrew 
Comté  de  Pontiac 

District  de  Wright 

1  )iv.  S.  comté  de  Renfrew 

Comté  de  Pontiac . . 

m                 o         ... 
Div.  N.,  comtés  de  Ren- 
frew et  Nipissingue  . 
Comté  de  Pontiac 

Cité  d'Ottawa 

$    c. 

451  46 

1,63")  74 

3  76 

$    c. 

430  53 
972  76 
494  60 
596  57 
517  20 
14  94 

•S    c. 

881  99 

2,608  50 

498  36 

596  57 

Québec 

Ontario 

Québec 

517  20 
14  94 

Tributaires  de  Ut  riv.  Oltaiva— 

Rivière  Gatineau 

ii        Madawaska 

m        Coulonge 

n        Noire 

2,090  96 
114  13 

3,488  15 
425  70 

3,026  60 

733  14 

407  01 

1,<>76  17 

269  86 

2,528  .f0 
553  24 

5,117  56 

877  27 

407  01 

1,076  17 

269  8& 

Ontario 

Quel  >ec 

6.016  65 
978  94 

Ontario 

n      et  Québec 
Québec 

Ontario  et    Qué- 
bec   

4,057  98 

5,567  9.' 

213  85 

165  48 

31  12 

624  03 

9,625  90 

Total,  trav.  delà  riv.  Ottawa 

Reparutions  ordini  ire  * — 
Chaussée  et  a  "proches 
des  ponts  ent  c  Ot- 
tawa et  Huit. 

60  50 

261  50 

16  25 

547  92 

14,743  46 
304  3& 

«      Union 

h     sur  la  glissoire  de  Hull. 

Chaussée  et  approches  entre 

Ottawa  et  Hull 

Dist.de  Wright 
District  de  Wright     ... 

Cité  d'Ottawa  et  District 
de  Wright 

•    426  98 
47  37 

1,171  95 

Total,  ponts,  Ottawa   .  . 

886  17 

81  00 
1,905  62 

1,064  48 

"  401  06 
1,350  00 

1,950  65 

81  00 

2,366  68 
1,350  00 

Réparations  extraordinaires — 
Approches  du  pont  des  .Toa- 
chins  

Approches  du  pont  Laurier 
Pont  Dufferin — Ottawa. .  . . 

Québec 

Ontario 

Comté  de  Pontiac.    .. 
Cité  d'Ottawa 

Total 

20,491  79 

JOSEPH  KENT, 

Comptable  suppléant. 


Ottawa,  le  21  septembre  1904. 
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IKAPPOKT  SUR  LES  TRAVAUX  DU  DISTRICT  DE  TRENT  ET  DE  NEW- 
CASTLE. 
9' 


Peterborough,  5  août  1904. 
Eugène  D.  Lafleur, 
Ingénieur  en  chef  intérimaire, 

Ministère  des  Travaux  publics,  Ottawa. 


Monsiejjr, — Conformément  à  la  demande  contenue  dans  votre  lettre  du  29  juin 
904,  j'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant  sur  les  travaux  sous  ma  di- 
rection dans  le  district  de  Kent  et  de  Newcastle,  pour  l'exercice  financier  terminé  le 
30  juin  1904. 

Ces  travaux  s'étendent  de  la  Baie  de  Quinte  au  sud,  jusqu'au  lac  Balsam  au  nord. 

Chutes  de  Healey. — Les  travaux  à  cet  endroit  sont  en  bon  état. 

Hastings. — Les  estacades  furent  réparées,  et  quelques  légères  réparations  furent 
faites  à  la  glissoire. 

.Rivière  Otonabee,  près  du  lac  Bice. — Deux  piles  de  12  x  16  pieds  furent  construi- 
ts à  partir  de  la  ligne  d'eau  et  remplies  de  pierre.     Ces  piles  servent  à  y  amarrer  les 
estacades  lorsque  les  billots  passent  dans  le  lac. 

Petit  lac  Peterborough. — A  cette  station,  l'estacade  a  un  demi-mille  de  long;  il  y 
a  quatre  piles  d'amarrage  ;  ces  estacades  furent  enlevées  à  l'automne,  mises  en  hiverne- 
ment  et  replacées  au  printemps,  après  y  avoir  fait  quelques  légères  réparations. 

Lac  Ketchewanna. — L'estacade  divise  le  lac,  de  la  Pointe-Young  à  Lakefield,  une 
distance  de  quatre  milles  et  demi,  en  deux  cheneaux,  un  pour  les  bateaux  et  l'autre 
pour  le  bois  de  flotte.  Cette  estacade  a  été  réparée,  les  chaînes  et  les  ancres  défectueux 
renouvelés,  et  est  aujourd'hui  en  meilleur  état  qu'elle  n'a  jamais  été. 

Chutes  Burleigh. — On  a  construit,  au-dessus  des  chutes,  une  pile  de  direction  de 
12  x  32  pieds,  ainsi  qu'une  petite  pile  d'amarrage  de  10  x  10  pieds  ;  une  estacade  rigide 
a  été  posée  pour  diriger  les  billots  vers  les  chutes;  des  poutrelles  neuves  furent  posées 
sur  le  barrage  régulateur  afin  de  concentrer  l'eau  dans  le  chenal  des  billots. 

Des  poutrelles  ont  été  posées  dans  la  vieille  glissoire,  le  lambrissage  du  barrage  fut 
réparé,  la  vieille  glissoire  fut  renforcée  par,  des  contre-moises  et  tirants,  etc. 

Lac  Love-Sick. — L'estacade  à  cet  endroit  a  un  demi-mille  de  long,  elle  fut  réparée 
et  posée  en  place  au  printemps. 

Baie-du-Chevreuil  (Deer-Bay). — L'estacade  fut  réparée  et  mise  en  place. 

Buckhorn. — On  a  fini  d'enlever  les  cailloux  du  chenal;  le  côté  de  la  pile,  au  pied 
de  la  glissoire,  a  été  lambrissé  avec  de  l'orme  de  3  pouces;  le  lambrissage  de  la  glis- 
soire a  été  réparé  ainsi  que  l'estacade  de  direction. 

Chutes  Fénélon. — Les  estacades  furent  réparées;  on  posa  de  nouvelles  poutrelles 
à  la  glissoire,  on  répara  le  plancher  du  radier  et  le  lambrissage.  Le  cabestan  dont  on 
se  sert  pour  sortir  le  bois  du  remous  fut  réparé  et  mis  en  bon  état. 

J'ai/  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

S.  CLEGG, 

Surintendant. 
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EAPPORT  SUR  LES  TRAVAUX  DE  LA  RIVIERE  SAINT-MAURICE. 

(Par  F.  X.  Thos.  Berlinguet,  ingénieur  surintendant.) 

Trois-Rivières,  le  10  octobre  1904. 
M.  Eugène  D.  La  fleur, 

Ingénieur  en  chef  intérimaire, 

Ministère  des  Travaux  publics,  Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant  sur  les  travaux 
que  j'ai  dirigés  sur  la  rivière  Saint-Maurice  et  ses  tributaires,  durant  l'exercice  finan- 
cier terminé  le  30  juin  1904. 

Les  travaux  sur  la  rivière  Saint-Maurice  furent  commencés  au  mois  de  décembre 
1851,  à  Trois-Rivières,  à  Shawanigan  et  à  Grande-Mère;  depuis,  des  additions  y  ont  été 
faites  presque  tous  les  ans. 

Les  principaux  travaux  s'étendent  de  l'embouchure  de  la  rivière  jusqu'à  une  dis- 
tance de  130  milles. 

La  variation  du  niveau  de  l'eau,  durant  la  saison  de  flottage  de  1903,  a  été  assez 
propice  sur  le  cours  principal,  mais,  sur  plusieurs  des  tributaires,  l'eau  haute  n'a  pas 
duré  assez  longtemps  pour  sortir  tout  le  bois  coupé  ;  par  conséquent  une  grande  quan- 
tité de  billots  ne  s'est  pas  rendue  à  destination. 

L'état  suivant  indique  les  dates  de  l'ouverture  et  de  la  clôture  des  opérations  à 
Trois-Rivières,  durant  les  dernières  années  : — 

Quantité  de  billots 
passés  dans  les  estacades. 

1903— Ouverture,  28  mai,  clôture,   13   novembre 1,351,587 

1902 — Ouverture,  23  avril,  clôture,  11  novembre 1,460,440 

1901 — Ouverture,  4  juin,  clôture,  11  novembre 629,928 

1900 — Ouverture,  4  avril,  clôture,  22  octobre 864,446 

1899— Ouverture,  3  juin,  clôture,  18  novembre 882,004 

A  l'eau  basse  de  1903,  après  la  descente»  du  bois,  les  fondations  des  différentes  cons- 
tructions furent  examinées,  et  on  commença  les  réparations  et  améliorations  néces- 
saires. L'ouvrage  fut  continué  durant  l'hiver  et  de  bonne  heure  le  printemps,  pour 
que  tout  fut  prêt  à  l'ouverture  de  la  navigation  en  1904. 

Description  des  travaux  exécutés  : — 

Estacades  de  la  Pointe  à  Trudel. — Au  40e  mille  en  amont  de  la  rivière  Saint-Mau- 
rice, 1,412  pieds  courants  d'estacades  et  trois  piles  d'amarrage  furent  examinés  et  mis 
en  bon  ordre  pour  la  saison  prochaine. 

Estacades  de  la  Pointe-Madeleine. — Au  39e  mille,  2,588  pieds  courants  d'estacades 
et  dix  piles  furent  examinés,  du  lest  de  pierre  fut  mis  dans  les  piles,  où  c'était  néces- 
saire; et  on  a  fourni  plusieurs  chaînes  d'estacades. 

Estacades  à  Saint-Jacques-des-Piles. — Au  38e  mille,  2,176  pieds  courants  d'esta- 
cades à  cinq  et  six  pièces,  sept  piles  d'amarrage  et  deux  piles  d'ancrage  furent  réparés. 
Des  chaînes  d'estacades  furent  fournies,  du  lest  fut  mis  dans  les  piles,  les  bateaux  ré- 
parés  ainsi  que  les  chalands,  bâtiments  de  la  station  et  clôtures. 

Estacades  de  Sainte-Flore. — Ces  travaux,  construits  en  1896,  sur  le  34e  et  35e  mille, 
sont  situés  en  amont  des  portes  de  pertuis  de  la  station  de  Grande-Mère,  pour  empêcher 
les  billots  de  venir  s'accumuler  dans  les  portes  de  distribution  de  Grande-Mère.  Ces 
estacades  furent,  en  premier  lieu,  posées  du  ruisseau  Sauvageau  à  l'île  Arthur,  en  1898, 
puis  de  l'île  Arthur  à  la  Pointe-à-Giguère,  en  1899  ;  3,997  pieds  courants  d'estacades  à 


iv  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  249 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

'trois  pièces,  1,109  pieds  d'estacades  à  4  pièces,  et  202  pieds  d'estacades  à  cinq  pièces 
furent  examinés  et  mis  en  bon  ordre  ;  et  dix  piles  d'amarrage  furent  réparées.  Plusieurs 
chaînes  d'estacades  furent  fournies. 

Estacades  de  la  Pointe-à-Bernard. — Au  22e  et  23e  mille,  deux  piles  d'amarrage 
furent  construites  et  quatorze  piles  d'amarrage  et  trois  piles  d'arrêt  furent  réparées  ;  on 
a  aussi  fourni  plusieurs  chaînes  d'estacades. 

Estacades  de  la  Pointe-à-Trahan. — Sur  le  côté  ouest  de  la  rivière,  au  33e  mille,  2,400 
pieds  courants  d'estacades  furent  placés  du  rivage  à  la  pile  n°  4. 

Estacades  du  rapide  de  Hêtres. — Au  26e  mille,  600  pieds  d'estacades  à  trois  et  deux 
pièces  furent  réparés  et  mis  en  bon  ordre  ;  le  barrage,  fermant  le  chenal  est,  fut  exhaussé 
de  quelques  pieds  et  chargé  de  lest. 

Estacades  de  la  Pointe-à-Bernard. — Au  22e  et  23e  mille,  deux  piles  d'amarrage 
furent  construites  et  quatorze  piles  d'amarrage  et  trois  piles  d'arrêt  furent  réparées  ; 
on  a  aussi  fourni  plusieurs  chaînes  d'estacades. 

Glissoire  de  Shawinigan. — Au  2e  mille,  une  section  du  fond  et  des  côtés  de  la  glis- 
soire, où  le  bois  était  usé,  fut  réparée  avec  du  bois  neuf,  et  les  fiches  faisant  projection 
furent  renforcées. 

Estacades  de  Vile  aux  Tourtes. — Au  17e  mille,  11,805  pieds  d'estacades  à  sept  pièces 
furent  réparés  et  mis  en  bon  état;  ces  estacades  furent  laissées  en  position  durant 
l'hiver,  pour  fermer  le  chenal  est,  en  amont,  et  le  chenal  ouest  en  aval  de  l'île.  Une  pile 
fut  exhaussée  et  chargée  de  pierre. 

Estacades  au  Cap-aux-Corneilles. — Au  3e  mille,  1,246  pieds  courants  d'estacades  à 
huit  pièces,  2,614  pieds  à  six  pièces,  294  pieds  à  cinq  pièces,  1,933  pieds  à  quatre  pièces, 
et  1,005  pieds  à  deux  pièces  furent  mis  en  bon  état  ;  vingt-cinq  piles  furent  réparées,  et 
les  poteaux  d'amarrage  défectueux  ou  détériorés  furent  renouvelés. 

Cap-auv -Corneilles,  estacades  ouest  et  portes  des  pertuis  aux  T rois-Rivières. — Afin 
de  distribuer  le  bois  plus  rapidement  dans  les  pertuis,  de  nouvelles  portes  furent  créées, 
et  l'on  construisit  à  cet  effet  une  nouvelle  pile,  30  x  40  x  30  pieds,  et  1,400  pieds  courants 
d'estacades  à  trois  pièces.  On  répara  et  mit  en  bon  ordre  108  pieds  d'estacades  à  huit 
pièces,  777  pieds  à  six  pièces,  402  pieds  à  quatre  pièces  et  sept  piles  d'amarrage. 

Il  est  passé  dans  les  estaca'des  du  gouvernement,  durant  la  saison  de  Tj03,  1,003,428 
pièces  de  bois  en  destination  pour  Grande-Mère,  354,423  pièces  pour  Shawinigan,  et 
1,351,587  pièces  pour  Trois-Rivières,  formant  un  total  de  2,709,438  pièces  de  bois  de 
toutes  dimensions. 

Estacades  est  et  de  l'île  Saint- Quentin. — A  l'embouchure  de  la  rivière,  1,070  pieds 
courants,  d'estacades  à  sept  pièces,  1,300  pieds  à  six  pièces,  3,121  pieds  à  cinq  pièces, 
4,750  pieds  à  quatre  pièces,  1,851  pieds  à  3  pièces,  4,536  pieds  à  2  pièces,  et  43  pieds 
d'amarrages  furent  examinés  et  mis  en  bon  ordre.  Une  pile  d'amarrage  fut  aussi  cons- 
truite dans  le  chenal  est. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur. 

F.  X.  THOS.  BERLINGUET. 
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PONTS  ET  CHEMINS. 

On  peut  remarquer  que  dans  les  anciennes  provinces  de  la  Puissance  du  Canada,  le 
gouvernement  a  pris  pour  règle  d'assumer  le  contrôle  exclusif  de  la  construction  et  de 
l'entretien  des  ponts  interprovinciaux  importants  sur  les  chemins  publics  à  travers  les 
cours  d'eau. 

Dans  les  districts  des  populations  éparses  des  Territoires  du  Nord-Ouest,  le  gou- 
vernement du  Canada  a  entrepris  de  pourvoir  à  l'érection  et  à  l'entretien  des  ponts 
ordinaires  de  grandes  routes  sur  les  grands  cours  d'eau  ;  ponts  qui  sont  très  nécessaires 
pour  fournir  une  communication  ininterrompue  à  travers  les  sentiers  et  les  grandes 
routes  d'importance  nationale,  que  ni  les  municipalités,  devant  le  plus  immédiatement 
en  bénéficier,  ni  les  autorités  territoriales,  qui  y  sont  le  plus  -directement  concernées, 
ne  sauraient  ériger  et  entretenir  à  leurs  seuls  dépens. 

Durant  la  dernière  année  financière,  des  travaux  ont  été  exécutés  sur  les  ponts 
suivants  : — 

ponts  d'ottawa. 

Ponts  d'Ottawa,  chaussée  et  approches  des  ponts  entre  Ottawa  et  Uull. 

La  chaussée  du  pont  Chaudière,  sur  les  glissoires  et  canaux  hydrauliques,  a  été  net- 
toyée  et  les  déchets  charroyés  ailleurs.  Sur  l'approche  de  la  rue  Middle,  le  pavage  en 
pierre  de  sable  fut  défait,  environ  15  verges  carrées,  l'approche  fut  nivelée  et  le  pavage 
remis  en  place. 

La  chaussée  du  pont  Union  a  été  nettoyée  et  maintenue  en  bon  ordre.  Un  trottoir 
neuf  fut  posé  sur  le  côté  est  du  pont.  Des  soliveaux,  de  4  x  10  pouces  sur  le  côté  infé- 
rieur et  3  x  8  pouces  sur  le  côté  supérieur,  furent  posés  sur  les  poutres  de  fer  du  plan- 
cher; sur  les  soliveaux  on  posa  deux  rangs  de  madriers  de  pin  de  3  pouces  dans  le  rang 
inférieur  et  2  pouces  dans  le  rang  supérieur.  La  chaussée  fut  recouverte  avec  de  l'orme 
de  3  pouces. 

La  chaussée  du  pont  de  la  glissoire  de  Hull  fut  nettoyée  et  maintenue  en  bon 
ordre. 

Le  trottoir  sur  la  chaussée  conduisant  à  Hull,  à  partir  du  barrage  de  pierre  à  un 
point  150  pieds  à  l'ouest,  fut  renouvelé.  Des  soliveaux  de  3  x  6  pouces  et  du  madrier 
de  3  pouces  furent  employés  pour  ce  travail.  Les  garde-roues,  garde-fous,  etc.,  furent 
réparés  et  maintenus  en  bon  état.  Les  bouches  d'égout,  grillages,  etc.,  furent  nettoyés; 
et  la  chaussée  fut  grattée,  nettoyée  et  entretenue  en  bon  ordre.  A  certains  endroits, 
où  il  s'était  produit  une  dépression  dans  la  chaussée,  les  blocs  de  granit  furent  enlevés, 
la  chaussée  nivelée  et  les  blocs  de  granit  posées  de  niveau. 

Durant  l'hiver,  on  a  enlevé  le  surplus  de  la  neige  et  de  la  glace  sur  les  ponts  et 
les  diverses  chaussées. 

Pont  Laurier  et  approches. — L'approche  du  pont  Laurier,  sur  le  canal  Rideau, 
entre  la  rue  Nicholas  et  le  pont,  fut  pavée  avec  des  pavés  de  pierre  de  sable  de  Nepean 
sur  une  longueur  d'environ  265  pieds.  Le  terrain  fut  tassé  solide,  puis  le  pavé  fut 
posé  sur  un  lit  de  sable  et  les  joints  remplis  avec  du  coulis  au  mortier  de  ciment.  Des 
trottoirs  en  béton  furent  construits  sur  chaque  côté  de  l'approche. 

Pont  Dufferin,  Ottawa. — On  a  acheté  les  pavés  nécessaires  pour  reconstruire  la 
chaussée  de  ce  pont. 
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ONTARIO  ET  QUEBEC. 

PONT  DE   DES   JOAOHIMS. 

La  seule  dépense  encourue  en  rapport  avec  ce  pont  a  été  pour  l'usage  d'une  chèvre, 
employée  dans  la  construction  du  mur  de  soutènement  de  l'approche,  sur  le  côté  de 
Québec. 

PONT   DE    PORTAGE-DU-FORT. 

Portage-du-Fort  est  sur  la  rive  nord  de  la  rivière  Ottawa,  dans  le  comté  de  Pon- 
tiac,  60  milles  en  amont  de  la  cité  d'Ottawa. 

A  cet  endroit,  une  île  divise  l'Ottawa  en  deux  chenaux,  celui  du  nord  et  celui  du 
sud;  le  village  du  Portage-du-Fort  est  sur  la  rive  nord  du  chenal  nord.  A  l'automne 
de  1901,.  avec  l'aide  des  gouvernements  de  Québec  et  d'Ontario,  le  ministère  a  com- 
plété un  pont  en  acier  sur  le  chenal  sud.  Le  pont  sur  le  chenal  nord  n'était  pas  sûr 
pour  le  trafic,  et  comme  on  le  considérait  faire  partie  du  pont  interprovincial  entre 
Québec  et  Ontario,  le  ministère  s'est  aussi  décidé  de  le  remplacer  par  un  pont  en  acier 
de  200  pieds  de  long. 

En  juin  1903,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  Thomas  Moran,  d'Arnprior,  pour  la 
construction  de  deux  culées  et  de  leurs  approches,  pour  la  somme  de  $10,797.  Le  con- 
trat pour  l'ouvrage  en  acier  a  été  donné,  le  25  août  1903,  à  la  Locomotive  and  Machine 
Company,  de  Montréal,  pour  la  somme  de  $9,750. 

Xa  construction  des  culées  et  des  approches  commença  au  mois  de  juillet  1903,  et 
à  la  fin  de  novembre  de  la  même  année,  les  culées  étaient  presque  terminées,  prêtes  à 
recevoir  la  superstructure  d'acier.  Les  culées  sont  construites  en  forme  de  U,  sur  une 
fondation  de  roc,  en  maçonnerie  de  libage,  au  mortier  de  ciment  de  Portland  de  la 
meilleure  qualité. 

Les  approches  ont  24  pieds  de  large  au  sommet;  les  côtés  sont  formés  par  des 
murs  en  pierres  perdues,  construits  à  déclin  de  1  dans  1. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier,  on  n'avait  pas  encore  commencé  à  ériger  la  super- 
structure en  acier. 

Au  30  juin  1904,  on  avait  payé  à  l'entrepreneur  de  la  maçonnerie  une  somme 
totale  de  $9,930.  Une  somme  additionnelle  de  $820.72  avait  été  dépensée  pour  réparer 
le  vieux  pont,  etc. 

La  dépense  totale  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $10,750.72. 


TERRITOIRES  DU  NORD-OUEST. 

PONT  LANGEVIN,  CALGARY. 

Calgary,  district  d'Alberta,  est  situé  sur  la  rivière  de  l'Arc  et  sur  la  voie  princi- 
pale du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien.  Un  pont  du  genre  "  Howe  Truss  ",  tra- 
verse la  rivière  à  cet  endroit;  ce  pont  consiste  en  trois  travées  et  une  approche  en 
chevalets,  sur  la  rive  sud. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  une  somme  de  $700  fut  dépensée  pour 
poser  un  tablier  neuf  sur  le  pont. 


Edmonton  est  situé  dans  le  district  nord  d'Alberta,  sur  la  rive  nord  de  l'embran- 
chement nord  de  la  rivière  Saskatchewan,  194  milles  au  nord  de  Calgary. 
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Un  pont  en  béton  et  en  acier  a  été  construit  sur  la  rivière  Saskatchewan,  à  cet 
endroit;  ce  pont  fut  complété  en  1900. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  le  tablier  du  pont  fut  renouvelé,  au  coût 
de  $1,550. 

PONT    DE    LA   RIVIÈRE    BATAILLE. 

Un  pont  fut  construit  sur  la  rivière  Bataille,  à  Battleford,  en  1890  ;  ce  pont 
s'écroula  en  1900  et  en  1902,  une  superstructure  en  acier  fut  érigée  sur  les  vieux 
piliers  de  bois. 

Au  printemps  de  1904,  l'eau  monta  de  18  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse, 
ou  à  un  pied  des  longrines  inférieures  du  pont.  Le  courant  causa  l'afïouillement  de 
la  culée  nord,  et  une  somme  de  $500  fut  dépensée  pour  y  faire  les  réparations  les  plus 
urgentes. 


EXPLORATION  HYDROGRAPHIQUE. 

FLEUVE   SAINT-MAURICE. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  triangulation  principale  fut  complétée 
entre  les  Grondines  et  la  Pointe-Platon,  et  la  triangulation  du  lac  Saint-Pierre  fut 
recommencée;  mais  à  cause  du  mauvais  temps  et  des  difficultés  rencontrées,  ce  dernier 
travail  ne  fut  pas  complété  avant  l'hiver. 

Le  niveau  de  l'eau  a  été  enregistré  aux  différentes  stations,  entre  Sorel  et  la  Pointe- 
Platon,  jusqu'au  milieu  du  mois  de  novembre  dernier. 

Les  sondages  ont  été  faits  entre  Lotbinière  et  la  Pointe-Platon,  à  l'exception  d'une 
distance  d'environ  deux  milles,  entre  la  tête  et  le  pied  des  rapides  Richelieu.  Vu  le 
mauvais  temps,  il  fut  impossible  de  continuer  les  travaux  sur  le  terrain  après  le  15 
octobre;  à  cette  date  le  personnel  en  charge  des  sondages  fut  rappelé  aux  quartiers  gé- 
néraux. 

Quelques  observations  de  courant  furent  aussi  faites. 

Durant  l'hiver  tout  le  personnel  fut  occupé  à  faire  les  plans  et  profils,  à  calculer 
la  triangulation  principale,  les  longitudes,  latitudes,  déviations,  etc. 

Au  printemps  les  plans  étaient  complets  jusqu'à  la  Pointe-à-Platon. 

Les  cartes  avancent  rapidement,  elles  sont  complètes,  jusqu'à  Batiscan,  prêtes  à 
être  envoyées  à  l'imprimerie. 

On  ne  reprit  l'ouvrage  sur  le  terrain  que  le  1er  juin  1904.  De  cette  date  au  30  juin, 
le  personnel  fut  employé  à  remettre  en  place  les  quatre  échelles  d'étiage,  entre  Lotbi- 
nière et  la  Pointe-Platon,  et  à  arranger  toutes  les  stations  de  triangulation  dans  ce 
district,  pour  l'usage  du  personnel  en  charge  des  sondages.  Des  observations  furent 
faites  dans  les  environs  des  Grondines,  pour  établir  la  position  exacte  des  quatre  phares 
construits  par  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  durant  l'hiver  dernier. 

Durant  le  mois  de  juin,  les  sondages  furent  complétés  dans  les  rapides  Richelieu, 
et  quelques  sondages  douteux,  de  l'automne  précédent,  furent  vérifiés. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  est  de  $281,071.01. 

Ce  montant  ne  comprend  pas  les  dépenses  pour  la  papeterie,  les  frais  de  voyage 
Ides  officiers  d'Ottawa,  et  les  gages  de  l'équipage  du  steamer  De  Lévis. 
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Ministère  des  Travaux  publics, 

Laboratoire  du  ciment, 

11  août  1904. 
M.  Eugène  D.  Lafleur, 

Ingénieur  en  chef  intérimaire, 

Ministère  des  Travaux  publics. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre,  ci-inclus,  le  rapport  de  ce  bureau 
pour  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904. 

J'ai  l'honneurd'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

G.  E.  PEKLEY, 

Ingénieur  en  charge. 

Depuis  le  30  juin  1903,  tous  les  échantillons  soumis  à  ce  bureau  ont  été  examinés 
soigneusement,  et  ont  été  l'objet  de  rapports  spéciaux. 

Des  renseignements  ont  été  fournis  aux  ministères  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
de  la  Milice  et  de  la  Marine,  ainsi  qu'aux  ingénieurs  et  architectes  des  Travaux  publics, 
aux  entrepreneurs  et  aux  manufacturiers. 

Une  machine  pour  l'essai  du  béton  a  été  installée  dans  le  laboratoire,  et  une  quan- 
tité de  briquettes  de  8  pouces  cubes  furent  manufacturées  au  laboratoire  et  à  l'éléva- 
teur de  Montréal  ;  ces  dernières  furent  envoyées  à  Ottawa  et  un  grand  nombre  d'elles 
furent  soumises  à  l'épreuve.  Ces  cubes  furent  faits  sous  différentes  conditions,  tel 
que  mentionné  dans  les  tableaux  ci-après  annexés. 

Les  bureaux  ont  été  agrandis  et  on  y  a  installé  une  machine  pour  l'essai  des  pièces 
de  béton  armé  (20  pieds  de  long  et  12  x  12  pouces)  ;  cette  machine  a  été  placée  dans  le 
vieux  bureau,  sur  une  fondation  en  béton;  les  pièces  de  béton,  manufacturées  ailleurs, 
sont  entrées  par  une  fenêtre  et  transportées  en  place  au  moyen  d'un  appareil  fixé  au 
plafond  de  la  chambre. 

Le  travail  de  ce  bureau  a  pris  des  proportions  si  considérables  qu'il  a  fallu  y  ad- 
joindre un*  autre  assistant.   - 

Un  cours  d'instructions,  variant  de  six  semaines  à  trois  mois,  est  nécessaire  pour 
enseigner  à  une  personne  la  manipulation  et  la  méthode  de  faire  des  briquettes  uni- 
formes; beaucoup  dépend  de  l'aptitude  de  l'individu,  et,  il  n'y  a  qu'une  pratique  cons- 
tante et  une  ingéniosité  personnelle  qui  puissent  donner  la  perfection. 

Au  mois  de  mars  nous  avons  visité  les  principaux  laboratoires  des  Etats-Unis 
d'Amérique,  et  nous  avons  été  à  même  d'examiner  et  d'étudier  les  systèmes  et  les  ma- 
chines les  plus  modernes,  ce  qui  nous  a  permis  de  nous  tenir  au  courant  du  progrès 
scientifique. 

L'amélioration  faite  l'année  dernière  dans  les  méthodes  adoptées  par  la  société  des 
Ingénieurs  Civils  d'Amérique  a  donné  des  résultats  très  satisfaisants.  Il  serait  à  dé- 
sirer que  cette  méthode  fut  adoptée  par  les  différentes  institutions  canadiennes,  ce  qui 
aurait  pour  effet  de  réduire  à  son  minimum  les  variations  que  l'on  trouve  dans  les 
essais  de  ciment  faits  par  ces  institutions.  Une  loi  d'uniformité  pourrait  être  créée 
forçant  tous  les  laboratoires  à  se  servir  de  la  même  méthode,  faisant  ainsi  disparaître 
les  irrégularités  qui  existent  aujourd'hui. 

Plusieurs  essais  de  briques  et  de  mortiers  ont  été  faits  pour  les  architectes;  des 
renseignements  ont  été  fournis  aux  ingénieurs,  en  ce  qui  concerne  la  meilleure  manière 
de  mélanger  les  mortiers,  bétons,  etc. 
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BRIQUETTES  DE  BETON  FAITES  DANS  LE  LABORATOIRE. 

Mixture  séparée  dans  les  proportions  suivantes  : — 1  de  ciment  "  Star  ",  2  de  sable 
de  Chauteauguay,  5  de  pierres  de  i  pouce,  ou  moins.  Dimensions  des  briquettes,  8  x 
8x8  pouces.    Soumises  à  l'épreuve  après  12  mois. 

1.   (A) — Gardées  dans  le  laboratoire. 


N°  de 
la  briquette. 

Sel  mélangé 
à  l'eau. 

Faite . 

Soumise  à  l'épreuve. 

Premier  signe 

de 
désintégration 

Désintégration 
complète. 

1 

% 

12  jan 

13 

15 

19 

21 

22 

23 

26 

27 

1903. 
vier 

1904. 

21  janvier 

19          .1           

Tonnes. 

40 
86 

103 
72 
56 
55 
82 
67 

102 

Tonnes. 
90 

3 

89 

5 

i  " 

2 

5 

7 

10 

15 

!    :::'.:::: 

18        M         

103 

7 

9 

11 

19  '      ..        

21  •     ,.         

80 
71 

75 

13 

85 

15 
17 

22        

18        n         

85 
102 

(B) — Faites  dans  le  laboratoire,  mises  immédiatement  dehors  pour  24  heures,  enlevées 
des  moules  et  gardées  dans  le  laboratoire  jusqu'à  la  date  de  l'épreuve. 


N°  de 
la  briquette. 

Sel   mélangé 
à  l'eau. 

Faite . 

Soumise  à  l'épreuve. 

Premier  signe 

de 
désintégration 

Désintégration 
complète. 

2 

% 

12  jan 

13 

19 

21 

22 

23 

26 

27 

1903. 
vier 

1904. 
19  janvier 

Tonnes. 

PO' 

77,  fi 
50 

57,  5 
78 
75 
61 
72 

Tonnes. 
71 

4 

19 

20        i,         

18        „           

18        ..         

80 

8 

1 
2 
5 
7 

10 
15 

68 

10 

75 

12 

88 

14 

3  février 

94 

16 



20  janvier 

85 

18 

3  février 

89 

2.  Dans  les  briquettes  suivantes  on  s'est  servi  de  cendres  de  charbon  de  terre,  au 
lieu  de  pierre  concassée,  dans  les  mêmes  proportions,  viz.  : — 1 — 2 — 5. 

(A) — Gardées  dans  le  laboratoire. 


N°  de 
la  briquette. 

Sel   uiélangé 
à  l'eau. 

Faite. 

Soumise  à  l'épreuve. 

Premier  signe 

de 
désintégration 

Désintégration 
complète. 

19 

% 

1903. 
6  février 

1904. 
3  février 

Tonnes. 

43 
36 

57 
37 
37 

48 
55 

Tonnes. 
50 

22 

1 

2 
3 
5 
7 
10 

11        „         

3      „       

68 

23 

11         „         

3       M       

65 

24 

13        n 

69 

25 

13        .,         

20        m       

64 

33 

19 

21        n 

54 

34 

19        

19 

65    . 

IV 
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(B) — Manufacturées  dans  le  laboratoire,  immédiatement  exposées  au  grand  air  pour 
24  heures,  puis  enlevées  des  moules  et  gardées  dans  le  laboratoire  jusqu'à  la  date 
de  l'épreuve. 


N°  de 
la  briquette. 

Sel  mélangé 
à  l'eau. 

7 

/o 

Faite. 

Soumise  à  l'épreuve. 

Premier  signe 

de 
désintégration 

Désintégration 
complète. 

20 

6fé\ 

9 

16 
17 
17 
17 
17 
18 
18 

1903. 
rier 

1904. 

3  février 

18  janvier 

19  u         

3  février ... 

3       h       

Tonnes. 

38 
59 
65 
30 
41 
20 
70 
41 
21 

Tonnes. 
53 

21 

59 

26 

1 

2 
3 

5 

7 

10 

15 

67 

27 
28 

'        

51 

62 

29 

3       „       

53 

30 

3       „         

3      u       

3      n         

77 

31 

75 

32 

61 

Briquettes  faites  à  Montréal  et  envoyées  à  Ottawa  pour  subir  l'épreuve. 
Dimensions:  8x8x8  pouces. 

Proportions  :  1  ciment  "  Star  "  ; 

2  sable  de  Chateauguay; 

3  pierre  de  chaux  de  5-£  pouces,  non  sassée. 

A.     (1) — Gardées  dans  le  laboratoire. 


N°  de 
la  briquette. 

Faite. 

Soumise  à  l'épreuve. 

Premier  signe 

de 
désintégration. 

Désintégration 
complète. 

1 

2 

1903. 

7  janvier 

7        , 

1904. 
7  avril 

Tonnes. 

6 
6 
5 

Tonnes. 

225 

18 

3 

i         ii       

7     u 

25 

(2) — Gardées  dehors. 


7  janvier. 
7'      n 


7  avril , 

7    n 


5 
25 


Proportion  :  %  2,  5. 


(3) — Gardées  dans  le  laboratoire. 


6 

7 
8 

15  janvier i  ... 

15        „        

15        „        

15  avril 

15     

15     „       

38 
35 
26 

51 
57 
50 

(4) — Gardées  dehors. 

9 

15  janvier 

15        „        

15  avril 

40 
39 

74 

10 

15     „       

67 
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B.  Pierre  à  chaux  de  \  pouce,  passée  dans  un  sas  de  23  trous  au  pouce,  fait  de  fil 
de  fer  de  ts  de  pouce  de  diamètre.  Ce  qui  resta  dans  le  sas  fut  employé  dans  la  compo- 
sition des  briquettes  nos  50  à  57. 

(1) — Gardées  dans  le  laboratoire. 


N°  de  la 
briquette. 

Faite. 

Soumise  à  l'épreuve. 

Premier  signe  de 
désintégration. 

Désintégration 
complète. 

50 
51 
52 
53 

1903. 

23  janvier 

23        ,i        

23        .,        

23        „        

1904. 

23  avril 

23     „         

23    „       

23     „       

Tonnes. 

28 
30 
33 
32 

Tonnes. 

33 

54 
58 
63 

Gardées  dehors. 


54 

23  janvier 

55 

[23 

56 

23 

57 

23 

Pierre  à  chaux  de  2.5  pouces,  non  sassée. 
Mélangées  sans  sel  dans  Peau. 


1.     (A) — Gardées  dans  le  laboratoire. 


N°  de  la 
briquette. 

Faite. 

Soumise  à  l'épreuve. 

Premier  signe  de 
désintégration. 

Désintégration 
complète. 

11 

1903. 

1904. 

16  avril 

16     ,| 

16     ,i       

Tonnes. 

45 
23 

34 

Tonnes. 
50 

12 
13 

13         H         

13         H         

51 
54 

(2) — Mélangées,  mises  dans  les  moules  et  immédiatement  placées  dehors  ;    gardées 
dehors  du  13  janvier  1903  jusqu'à  la  date  de  P  épreuve. 


13  janvier. 

13 

13 


13  avril. 
13      „ 
13      „ 


(3) — Mélangées  dans  le  laboratoire,  mises  dehors  dans  des  moules   (20°)  et  gardées 
dehors  jusqu'à  la  date  de  l'épreuve. 


14° 
15° 
16° 


12  janvier. 

12 

12 


12  avril. 
12      M 
12     „ 


(4) — Mélangées  dans  le  laboratoire  et  placées  immédiatement  dehors;  gelées  une  fois, 
dégelées  une  fois,  puis  gardées  dehors. 


17° 

12  janvier 

12  avril 

25 
24 
25 
20 

46 

17 

12        „        

12       M      

12            M                                                 

54 

18 

12              M 

36 

19 

12        „        

12            M          

40 

IV 


RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF 


257 


DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

(5) — Gelées  deux  fois,  puis  gardées  dehors  jusqu'à  date  de  l'épreuve. 


N°  de  la 
briquette. 

Faite. 

Soumise  à  l'épreuve. 

Premier  signe  de 
désintégration. 

Désintégration 
complète. 

20 

1903. 

1904. 
12  avril 

Tonnes. 

25 
22 
49 

Tonnes. 
41 

21 

12 

12    „       

12     .    ... 

44 

22 

12        h        

80 

(6) — Gelées  trois  fois,  dégelées  trois  fois,  puis  gardées  dehors. 


12  janvier. 

12 

12 


12  avril . 
12     h 
12    „ 


26 
36 
20 


(7) — Gelées  quatre  fois,  dégelées  quatre  fois,  puis  gardées  dehors. 


16  janvier. 

16 

16 


16  avril . 
16    ., 
16     „ 


(8) — Gelées  cinq  fois, 

dégelées  cinq  fois,  puis 

gardées  dehors. 

29 
30 
31 
29° 
30° 

16  janvier 

16        „        

16        „        

21        „        

21         M         

16  avril 

16    „       

16    „       

21     „       

21     

36 
45 
30 
55 
36 

56 
50 
34 
64 
50 

(B)  Mélangées  et  mises  dans  les  moules  dans  le  laboratoire,  gardées  là  durant  15 
heures,  puis  exposées  dehors,  gelées  et  dégelées. 

(1) — Gardées  dehors. 


32 

20  janvier 

20        „         

20        „         

20  avril 

70 

27 
54 

76 

33 

20    ,.       

36 

34 

20    h       ... 

81 

(2) — Gelées  une  fois,  dégelées,  puis 

gardées  dehors. 

35 

20  janvier 

20        ,.         

20        „         

20  avril 

44 

39 

50 

93 

36 

20     „       

82 

37 

20     h       

77 

( 

3) — Gelées  deux  fois,  dégelées  deux  fois, 

puis  gardées  deho 

rs. 

38 

20  janvier 

20        „         

20        „         

20  avril 

27 
45 
25 

62 

39 

20     „       

66 

40 

20     „ 

27 

( 

i) — Gelées  trois  fois,  dégelées  trois  fois, 

puis  gardées  dehoi 

•s. 

41 
42 

21  janvier 

21         

21         

21  avril 

21     ,,       

44 
30 

25 

61 
49 

43 

21     ..       

69 
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(5) — Gelées  quatre  fois,  dégelées  quatre  fois,  puis  gardées  dehors. 


N°  de  la 
briquette. 

Faite. 

Soumise  à  l'épreuve. 

Premier  signe 

de 
désintégration. 

Désintégration 
complète. 

44 

1903. 

1904. 

21  avril 

21      .,     

Tonnes. 

38 
19 
27 

Tonnes. 
51 

45 

21         M          

54 

46 

21        ..         

21      ,.     

47 

(6) — Gelées  cinq  fois,  dégelées  cinq  fois,  puis  gardées  dehors. 


(C) — Mélangées  avec  sel  et  eau. 

Ces  briquettes  furent  faites  dans  le  bureau,  puis  gardées  dehors  jusqu'à  ce  qu'elles 
furent  envoyées  à  Ottawa.  Les  moules  furent  enlevés  la  journée  suivante;  le  mélange 
n'était  pas  congelé  lorsque  les  briquettes  furent  manufacturées. 


Percentage  de  sel  dans  l'eau,  suivant  le  poids. 


N°  de  a 
briquette. 

Sel  dans  l'eau . 

Faite . 

Soumise  à  l'épreuve. 

Premier  signe 

de 
désintégration 

Désintégration 
complète. 

% 

1903. 

1904. 

Tonnes. 

Tonnes. 

58 
59 
60 

2 
2 
2 
2 

5 
5 

5 
5 

7 

7 
7 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
5 
5 
S 

2  fév 

2 

2 

2 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

rier 

2  mai 

2     M     

2     „     

18 
25 
18 
29 
49 
51 
26 
41 
27 
69 
21 
44 

51 
68 
49 

61 
62 



2  H     

3  M     

3    

3    .i     

51 

75 

63 

61 

i           .... 

60 

77 

65 
66 

3     M     

3     ri      

75 
60 

67 

68 

3    „     

3    ii     

85 
49 

69 

7*5 

3    ..     

61 
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PROVINCE  DE  QUEBEC. 

Chenal  des  vaisseaux  du  fleuve  Saint-Laurent, 

Ottawa,  14  décembre  1904. 

Monsieur, — Suivant  vos  ordres,  je  demande  la  permission  de  vous  présenter  le 
rapport  annuel  suivant  concernant  l'amélioration  du  chenal  des  vaisseaux  du  fleuve 
Saint-Laurent,  durant  l'année  fiscale  terminée  le  30  juin  1903  : — 

Traits  physiques. 

Navigation  actuelle. 

Renseignements  généraux. 

Histoire  du  chenal  des  vaisseaux. 

Projet  actuel. 

Coût  du  chenal  des  vaisseaux  jusqu'aujourd'hui. 

Marche  des  travaux  jusqu'aujourd'hui. 

Division  I  parachevée. 

Estimation,  chenal  de  30  pieds. 

Dragueurs. 

Notes  générales  sur  le  dragage. 

Chantier  de  construction  navale  à  Sorel. 

Description  du  matérial  de  dragage. 

Tableau  I. — Résumé  des  travaux. 

Tableau  II. — Classification  des  déboursés. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

F.  W.  COWIE, 

Ingénieur  en  charge. 

Eugène  D.  Lafleur,  écr.,  I.C., 

Ingénieur  en  chef  intérimaire, 

Ministère  des  Travaux  publics, 
Ottawa,  Ont. 
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CHENAL  DES  VAISSEAUX  DU  FLEUVE  SAINT-LAURENT. 

La  distance  entre  Montréal  et  Québec,  par  le  chenal  des  vaisseaux  du  fleuve,  est  de 
160  milles.  De  ce  total  environ  65  pour  100  sont  en  eau  profonde  naturelle  ne  deman- 
dant pas  de  creusement. 

De  Montréal  aux  Trois-Rivières,  82  milles,  la  marée  n'est  pas  appréciable. 

Des  Trois-Rivières  à  Batiscan,  20  milles,  la  marée  se  fait  toujours  sentir,  mais  à 
cause  de  l'incertitude  de  l'heure  de  son  arrivée  et  de  sa  hauteur,  on  ne  peut  pas  s'y  fier 
pour  naviguer. 

De  Batiscan  à  Portneuf,  22  milles,  durant  6  heures  de  chaque  12  heures,  la  mi- 
marée  augmentant  la  profondeur  d'l£  à  4  pieds,  on  peut  en  profiter  pour  monter  le 
fleuve  durant  ces  6  heures. 

De  Portneuf  à  Québec,  36  milles,  il  y  a  marée  de  9  à  15  pieds,  de  sorte  que  l'on 
peut  en  bénéficier  pendant  9  heures  de  chaque  12  heures. 

Le  niveau  du  fleuve  varie  grandement  chaque  année.  Sa  hauteur  moyenne  au- 
dessus  de  l'eau  basse  ordinaire  est  en  mai,  6£  pieds  ;  en  juin,  4£  pieds  ;  juillet,  3f 
pieds;  août,  lf  pied;  septembre,  1  pied;  octobre,  £  pied;  novembre  f  pied. 

La  chute  totale  dans  le  niveau  de  l'eau  du  fleuve  à  la  mer  basse  ordinaire,  entre 
Montréal  et  Québec,  est  d'environ  29  pieds. 

Depuis  Montréal  aux  Trois-Rivières,  11  pieds  ;  des  Trois-Rivières  à  Batiscan, 
3£  pieds;  de  Batiscan  à  Portneuf,  10£  pieds;  et  de  Portneuf  à  Québec,  4  pieds. 

Le  courant  varie  partout.  Le  plus  fort  courant  se  trouve  au  courant  Sainte- 
Marie,  port  de  Montréal,  au  cap  à  la  Roche  et  aux  rapides  du  Richelieu  ;  il  est  modéré 
dans  le  lac  Saint-Pierre. 

Sa  vitesse  moyenne  est  de  2i  milles  à  l'heure. 

Le  fleuve  entre  Québec  et  Montréal  est  généralement  libre  de  glace  vers  le  10  avril 
et  sa  navigation  cesse  vers  le  25  novembre,  ce  qui  donne  à  cette  dernière  une  durée  de 
près  7è  .aois. 

Navigation  actuelle. 

La  navigation  entre  Québec  et  Montréal  est  contrôlée  par  la  profondeur  d'eau, 
dans  les  parties  non  achevées  du  chenal  de  30  pieds. 

La  distance  entre  Québec  et  Montréal  est  de  160  milles  ;  62£  milles  ont  besoin  d'être 
creusés;  une  longueur  de  42  milles  est  maintenant  complétée,  ce  qui  laisse  20£  milles 
à  creuser. 

Dans  la  partie  achevée,  les  vaisseaux  peuvent  naviguer  à  toute  vitesse  et  en  par- 
faite sûreté,  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  30  pieds,  à  l'eau  la  plus  basse  de  1897,  ce 
qui  donne  4  pieds  de  plus  que  le  chenal  actuel. 

Nous  sommes  à  élargir  le  chenal  à  un  minimum  de  450  pieds,  et  500  à  750  pieds 
dans  les  courbes. 

Les  parties  complétées  sont  marquées  par  des  bouées  et  des  lumières,  facilitant 
ainsi  la  navigation  de  nuit. 

La  division  entre  Montréal  et  Sorel  est  maintenant  parachevée,  et  les  plus  gros 
vaisseaux  peuvent  en  toute  sûreté  se  rendre  à  leurs  quais,  à  Montréal. 

Durant  la  saison  de  1904  l'eau  a  été  exceptionnellement  haute,  l'eau  la  plus  basse 
donnant  une  profondeur  de  28  pieds  1  pouce  dans  le  chenal  actuel,  ou  dans  le  chenal 
de  27è  pieds. 
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Le  tableau  suivant  donne  le  niveau  moyen  de  l'eau  dans  le  chenal  de  27£  pieds, 
ainsi  que  son  niveau  le  plus  élevé  et  le  plus  bas,  de  niai  à  novembre,  depuis  1890  : — 


Année. 


1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


Profondeur  moyenne  en  chaque  mois,  27è  pds  au  chenal. 


Mai. 


pds.  pcs. 

35  6 
34  6 
31  0 

36  0 
34  6 


35  6 
31  6 

36  2 

33  6 

34  3 


36    3 


Juin 


pds.  pcs. 


Juillet.       Août. 


pds.  pcs. 

31  9 

29  9 
31  6 

30  9 

31  0 
28  3 
28  9 
30  3 


29 
30 
30 
29 

32 
30 
30 


pds.  pcs. 


Sept. 


pds.  pcs. 


30 
30 


28    9 


27  6 

27  6 

28  0 
28  2 


27 
28 
27 
28 
28 
29 


Oct. 


pds.  pcs. 


29 

28 
28 
28 
28 


26    9 


28    0 
28    9 


29  0 

30  4 


Nov. 


pds.  pcs. 

30  6 

28  3 

28  3 

28  0 

29  0 
26  9 
29  0 


27     9 
29    2 


27  11 
29    3 


Mesuré  à  l'indica- 
teur de  Sorel  cha- 
que année  (de  mai 
à  novembre). 


Maxim.     Minim 


pds.  pcs. 

37  0 

36  9 

33  6 

37  6 
.  36  0 

34  6 
37  0 
37  0 
32  1 
37  9 

35  9 


pds.  pcs 
29    0 


27  3 

27  3 

27  6 

27  7 

25  10 
27  4 

26  5 
26  9 

26  9 

27  4 

26  6 

27  6 
26  11 

28  1 


Renseignements  généraux. 


Le  chenal  entre  la  Longue-Pointe,  la  limite  est  du  port  de  Montréal,  et  Québec,  où 
du  dragage  a  été  fait,  a  été  examiné  et  nettoyé  durant  la  saison  de  1904. 

L'examen  du  chenal  est  une  question  importante  et  difficile.  La  méthode  employée 
consiste  à  suspendre,  sous  un  chaland,  à  la  profondeur  voulue,  un  pesant  rouleau  de 
fer,  de  40  pieds  de  long,  et  à  remonter  le  courant.  Dans  les  eaux  affectées  par  la  ma- 
rée, le  courant  change  constamment;  dans  les  temps  brumeux  ou  couverts  par  la  fumée, 
on  est  obligé  de  suspendre  le  travail,  parce  que  les  points  de  repère  ne  sont  pas  visibles  ; 
de  plus  des  interruptions  nombreuses  sont  causées  par  les  vaisseaux  montant  ou  des- 
cendant le  chenal. 

L'importance  de  ce  travail  sera  mieux  comprise  lorsque  l'on  saura  que  dans  un 
chenal  de  300  pieds  de  large,  il  est  nécessaire  de  passer  huit  fois  avec  l'appareil. 

Ce  travail,  ainsi  que  d'autres  travaux  en  rapport  avec  le  dragage,  a  été  en  charge 
de  M.  V.  W.  Forneret,  I.C.,  et  de  M.  N.  B.  McLean,  son  assistant. 

Le  sémaphore  de  Saint-Jean  des  Chaillons  a  été  en  opération  du  1er  juillet  à  la 
clôture  de  la  navigation.  Ce  sémaphore  indique  la  profondeur  de  l'eau  dans  la  tran- 
chée du  Cap  à  la  Roche. 

Le  sémaphore  de  Saint-Nicolas  fut  aussi  en  opération  pendant  la  même  période 
de  temps  ;  il  indique  la  profondeur  de  l'eau  dans  cette  partie  non  creusée  du  chenal,  sur 
la  barre  Saint- Augustin. 

Dans  le  chenal  des  vaisseaux  proprement  dit,  il  n'y  a  eu  durant  la  saison  de  1904, 
que  cinq  accidents  aux  vaisseaux  d'outre-mer,  et  aucun  de  ces  accidents  n'est  rapporta- 
ble  au  chenal. 

Outre  ceux-ci,  d'autres  légers  accidents  ont  eu  lieu  dans,  les  havres  de  Montréal 
et  Québec. 

Ci-suit  une  liste  des  accidents  survenus  dans  le  chenal  des  navires  : — 


Bonavista — port 


Saint-François — à  l'ancre 
légers  dommages. 


frappé  par  un  dragueur  en  remorque 
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Cape  Breton — Canada — Mouillage  de  Sorel — collision  ;    légers    dommages    au    Cape- 
Breton;  Canada  coulé,  avec  pertes  de  vie. 

Vancouver — Lac  Saint-Pierre — Dévia  et  alla  s'échouer  dans  de  la  vase  molle,  en  de- 
hors du  chenal;  remis  à  flots  après  beaucoup  de  difficultés. 

Turret  Chief — Portneuf — Echoué  pendant  la  nuit,  tirant  d'eau  9  pieds,  en  dehors  du 
chenal;  pilote  a  admis  avoir  la  vue  défectueuse. 

Louisbourg — Champlain — Echoué  en  dehors  du  chenal,  sur  un  banc  de  hable,  pas  de 
dommages. 

Durant  la  saison  de  1904,  il  est  passé  dans  le  chenal  un  nombre  total  de  796  vais- 
seaux de  haute-mer,  montant  ou  descendant  le  fleuve,  ou  6  de  moins  que  l'année 
précédente. 

Le  tonnage  total  a  été  de  1,856,697  tonnes,  une  diminution  de  lf  pour  100,  com- 
paré à  l'année  précédente. 

Histoire  du  chenal  des  vaisseaux. 

Avant  le  commencement  de  tout  dragage,  l'eau  sur  les  bas-fonds  du  lac  Saint- 
Pierre  était  d'environ  11  pieds,  lors  de  l'eau  basse  ordinaire,  à  l'automne,  de  ce 
temps-là. 

L'approfondissement  actuel  fut  commencé  en  1844,  et  continué  par  le  gouverne- 
ment à  titre  d'ouvrage  public,  jusqu'en  1846,  et  abandonné  l'année  suivante,  par  suite 
de  l'opposition  à  la  direction  qu'on  donnait  au  chenal. 

En  1850,  une  loi  fut  établie,  transférant  le  matériel,  et  autorisant  les  commis- 
saires du  havre  de  Montréal  à  emprunter  de  l'argent  et  à  poursuivre  les  travaux  au 
meilleur  de  leur  jugement. 

De  1858  à  1888,  tous  les  travaux  d'amélioration  du  Saint-Laurent,  entre  Montréal 
et  Québec,  furent  conduits  par  les  commissaires  du  havre  de  Montréal,  les  intérêts  du 
coût  de  ces  travaux  étant  payés  à  l'aide  d'une  taxe  imposée  sur  le  tonnage  de  tous  les 
vaisseaux  tirant  10  pieds  et  plus. 

En  1888,  le  chenal,  depuis  Montréal  jusqu'au  cap  à  la  Roche,  était  creusé  à  27-J 
pieds,  à  l'eau  basse  ordinaire,  et  de  là  jusqu'à  Québec,  à  27^  pieds,  à  mi-marée. 

Le  gouvernement  décida,  en  1888,  d'adopter  de  nouveau  le  chenal  des  vaisseaux 
comme  ouvrage  public. 

De  1888  à  1898,  le  ministère  des  Travaux  publics  continua  les  travaux  commencés 
par  la  commission  du  havre  de  Montréal. 

Le  travail  difficile  dans  le  roc  du  cap  à  la  Roche  et  du  cap  Charles,  a  été  complété 
comme  on  le  désirait. 

Presque  toutes  les  parties  draguées  du  fleuve,  moins  le  chenal  du  lac  Saint-Pierre, 
furent  curées  ou  approfondies,  et  plusieurs  courbes  et  passes  étroites  élargies. 

On  fit  des  explorations,  et  entre  le  cap  Charles  et  Québec,  pour  éviter  aux  vais- 
seaux la  nécessité  d'attendre  la  marée,  on  creusa  des  chenaux  à  travers  plusieurs 
battures. 

L'eau  basse  extraordinaire  de  1895  et  de  1897,  et  l'augmentation  des  dimensions 
des  vaisseaux  demandèrent,  d'une  façon  urgente,  un  chenal  plus  large  et  plus  profond. 

En  1897,  on  a  décidé  de  construire  un  nouveau  matériel  consistant  en  dragueurs 
grands  et  puissants,  remorqueurs,  chalands,  etc.,  convenables  à  créer  un  chenal  de 
grandes  dimensions. 

Projet  actuel. 

En  1899,  le  matériel  de  dragage  était  suffisant  pour  garantir  le  commencement 
d'opérations  sur  un  plan  plus  étendu,  et  comme  deux  nouveaux  dragueurs  de  grandes 
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dimensions,  accompagnés  de  remorqueurs  et  autres  instruments,  avaient  prouvé  leur 
efficacité,  deux  dragueurs  en  acier  puissants  tracés  suivant  la  pratique  et  l'expérience 
les  plus  avancées  en  des  ouvrages  identiques,  avec  remorqueurs,  etc.,  furent  presque 
complétés,  et  l'on  fut  autorisé  d'en  construire  deux  autres  pour  arriver  au  nombre  6 
requis. 

Avec  une  flotte  de  dragueurs  appropriés  assurée  et  les  ateliers  et  chantiers  néces- 
saires, disponibles,  à  Sorel,  on  a  entrepris  le  chenal  de  30  pieds. 

L'eau  basse  de  1897,  la  plus  basse  que  l'on  ait  enregistrée,  à  l'exception  de  la 
courte  période  d'eau  extraordinairement  basse  en  1895,  a  été  adoptée  comme  le  plan  ou 
le  niveau  du  fleuve  auquel  serait  rapporté  le  chenal  de  30  pieds. 

On  a  aussi  décidé  de  faire  le  chenal  aussi  large  qu'il  pourrait  être  creusé  en  une 
coupe,  savoir,  de  450  pieds. 

L'objet  actuel  du  dragage  est  d'obtenir  dans  le  plus  court  délai  possible,  un  chenal 
pour  les  vaisseaux  entre  Montréal  et  Québec,  rendant  sûre  la  navigation  à  30  pieds 
de  tirant.  La  largeur  minimum  des  tangentes  a  été  fixée  à  450  pieds,  mais  les  courbes 
sont  larges  jusqu'à  500  pieds  et  même  750  pieds.  Le  dragage  est  pratiqué  de  façon  à 
donner  une  profondeur  inaltérée  de  30  pieds  à  l'extrême  eau  basse  de  1897. 

La  profondeur  navigable  de  ce  chenal,  telle  que  pratiquée  durant  la  saison  de 
1903,  a  été  la  suivante  : — 

Pieds.        Pouces. 

Mai 39  11 

Juin 38  1 

Juillet 34  5 

Août 33  1 

Septembre 33  1 

Octobre • 34  0 

Novembre 32  11 

La  plus  grande  profondeur  atteinte,  de  mai  à  novembre,  a  été  41  pieds  0  pouce, 
et  la  moindre,  à  la  fin  de  novembre,  31  pieds  9  pouces. 

La  distance  totale  entre  Montréal  et  Québec  est  de  160  milles.  La  longueur  qui  a 
besoin  d'être  draguée  entre  la  Longue-Pointe,  terminus  oriental  du  havre  de  Montréal, 
et  le  port  de  Québec  est  d'environ  62£  milles. 
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COUT  DU  CHENAL  DES  VAISSEAUX  JUSQU'A  DATE. 

Tableau  indiquant  le  coût  total  du  dragage,  du  matériel  et  des  quantités  extraites 

jusqu'au  30  juin  1904. 


Coût 
du  dragage. 

Dépenses, 

matériel,  ateliers, 

explorations, 

etc. 

Quantités 

extraites. 

Commissaires  du  havre  de  Montréal— 1851  à  1888. 

Dragage  de  Montréal  au  Cap  à  la  Roche,  à  27^  pds 
à  l'eau  basse  ordinaire,  et  du  Cap  à  la  Roche  à 

%           c. 
3,402,494  35 

829,583  08 

100,191  01 
136,680  83 
185,429  80 
255,776  55 
276,958  59 

$          c. 
534,809  65 

486,971  79 

265,270  78 
287,040  04 
479,731  47 
277,703  50 
308,765  44 

Verges  cubes. 
19,865,693 

Ministère  des  Travaux  publics. 

Dragage  consistant  à  élargir  et  nettoyer  le  chenal, 
creuser  du   Cap  à  la  Roche  au  Cap  Charles,  à 
27^  pieds  à  l'eau  basse  ordinaire  et  creuser  aux 
Grondines,   Lotbinière,   et   à   Sainte-Croix— 1889 
au  30  juin  1899 

3,558,733 

Projet  actuel  : — Creuser  le  chenal  entre  Montréal  et 

Québec,  à  30  pieds  à  l'eau  la  plus  basse  de  1897  ; 

aussi  l'élargir  à  une  largeur  minimum  de  450  pds, 

et  le  redresser — 

Année  fiscale  1899-1900 

1,107,894 

„              1900-01.. . .                    

2,479,385 

1901-02 

3,098,350 

1902-03 

6,544,605 

1903-04 

4,619,260 

5,187,114  21 

2,640,292  67 

41,273,920 

Progrès  des  opérations  de  dragage  au  moment  d'écrire,  fin  de  la  saison  1904. 


Localité. 

Longueur 

totale 

qu'il  faut 

creuser. 

Longueur 

draguée  en 

1904. 

Longueur 

totale 

du  chenal  de 

30  pieds 

creusée. 

Longueur 

qui  reste  à 

draguer. 

Division  1  : — 
Du  havre  de  Montréal  à  Sorel 

Milles. 
2180 
12  45 
18  00 
1000 

Milles. 
420 
3  10 
180 

Milles. 
2180 

800 

/           *770 
\           f360 

090 

Milles. 

Division  2  :— 
De  Sorel  à  Batiscan 

Division  3  : — 
Lac  Saint-Pierre 

445 
\            670 

Division  4  : — 
De  Batiscan  à  Québec 

/ 

9  10 

62  25 

4  90 

42  00 

20  25 

*  Non  élargis.        |  Elargis. 
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De  Batiscan  à  Québec,  la  marée  est  propice  et  les  vaisseaux  d'un  plus  fort  tirant 
peuvent  passer  s'ils  en  profitent. 

Durant  l'été  de  1903,  on  annonça  l'achèvement  pratique  de  la  division  n°  1.  Ceci 
donne  entre  le  mouillage  de  Sorel  et  la  Longue-Pointe,  terminus  oriental  du  havre  de 
Montréal,  un  chenal  profond  de  30  pieds  à  l'extrême  eau  basse,  observée  en  1897,  et 
d'une  largeur  minimum  de  450  pieds. 

Dans  les  40  milles  de  navigation  entre  ces  deux  points,  il  n'y  a  que  16  tangentes, 
jointes  par  des  courbes  faciles  où  le  chenal  est  élargi  jusqu'à  500  pieds  et  même  jus- 
qu'à 750  pieds. 

DIVISION    1   OUVERTE   À   LA   NAVIGATION. 

Dans  le  mois  d'octobre  1903,  le  dragage  de  la  division  1  ayant  été  pratiquement 
complété,  et  le  chenal  entièrement  examiné,  il  restait  au  département  de  la  Marine  et 
des  Pêcheries  de  donner  l'aide  nécessaire  à  la  navigation  afin  de  rendre  la  grande  voie 
commerciale  améliorée  amplement  profitable. 

Par  anticipation,  ce  ministère  avait  au  commencement  de  la  saison  fait  rapport 
sur  la  position  et  le  caractère  des  phares  qui  seraient  nécessaires  à  marquer  perma- 
nemment  le  chenal  tel  que  projeté. 

Le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  érigea  promptement  les  phares  néces- 
saires et  fit  d'autres  préparatifs  de  façon  à  être  prêt  à  marquer  le  chenal  aussitôt  ter- 
miné. 

Le  1er  novembre,  les  phares  furent  mis  en  opération  et  des  bouées  à  gaz  installées 
pour  indiquer  les  courbes  et  les  passes  étroites. 

L'avantage  rendu  à  la  navigation  fut  immédiatement  visible.  En  novembre, 
quand  le  temps  était  des  plus  précieux,  plusieurs  gros  navires,  au  lieu  d'ancrer  à  Sorel, 
profitèrent  du  chenal  amélioré  et  bien  indiqué  pour  monter  à  Montréal,  où  ils  attei- 
gnirent leurs  quais  avant  minuit. 

On  ne  s'attend  pas  que  les  gros  navires  transatlantiques  descendant  le  fleuve  quit- 
teront Montréal  durant  la  nuit.  L'heure  du  départ  de  ces  gros  vaisseaux  est  générale- 
ment déterminé  à  l'avance.  Les  bâtiments  à  charbon,  et  autres  vaisseaux  de  petit 
tirant  seront  capables  de  quitter  Montréal  par  un  temps  clair,  à  toute  heure,  quand 
ils  seront  prêts.  Les  navires  qui  monteront  le  fleuve  pourront  bénéficier  des  amélio- 
rations de  tout  le  chenal  aussitôt  qu'il  sera  terminé. 

L'utilité  des  travaux  exécutés  sur  le  Saint-Laurent  est  évidente.  On  profite  tout  de 
suite  de  chaque  amélioration  faite,  et  actuellement,  plusieurs  très  gros  navires  sont 
sur  les  chantiers  en  attendant  le  chenal  plus  profond  projeté. 

Estimation,  chenal  de  30  pieds,  décembre  1904 — Havre  de  Montréal  à  Québec. 


Localité. 

Longueur  du  dragag 

K. 

Verges 

A  faire. 

Fait. 

cubes  à  extraire. 

Division  1  : — 

Longue-Pte  à  Pte-aux -Trembles  (en  haut) 

Ile  Sainte-Thérèse. . . 

Milles. 

Milles 

5 
0 
3 
4 

1 
1 
6 

i. 

05 
40 
00 
50 
10 
70 
05 

Varennes  au  Cap  Saint-Michel 

Cap  Saint-Michel  à  Verchères 

Traverse  de  Verchères 

Verchères  à  Contrecœur 

Chenal  de  Contrecœur 

Total 



2180 

IV 
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Estimation,  chenal  de  30  pieds,  décembre  1904 — Havre  de  Montréal  à  Québec. — Fin. 


Localité. 


J)i  vision  2  :  — 

Sorel  à  l'Ile  de  Grâce 

tttone-Island  (Ile  rîePierre) 

Ile  au  Raisin 

Lac  Saint-Pierre  [vide  3) 

Port  Saint-François 

Trois-Ri  vières   

Cap  de  la  Madeleine  à  Bécancour 

Bécancour  à  Champlain 

Champlain  à  la  Pte  aux  Citrouilk 
Batture  à  Perron .< 


Total 


Division  3  :  — 
Lac  Saint-Pierre. 


Total 

Division  4  : — 
Batiscan  au  Cap  Levraut. , 
Chenal  du  Cap  à  la  Roche 

Pouillier  Rayer. 

Cap  Charles 

Grondines 

Lotbinière 

Cap  Santé 

Sainte-Croix 

Saint- Augustin 


Longueur  du  dragage. 


A  faire. 


Milles. 


0  80 
'Ô:25 


015 


155 
0  50 
060 
060 


445 


G  70 


0  70 


Total 


Totaux. 


300 
200 
120 

0  90 
080 


060 
0  60 


9-10 


20  25 


Fait. 


Milles. 


3  00 
110 


035 
0  50 


175 
070 


800 


*7'70 
f3  60 


1130 


040 
020 
030 


090 


42  00 


Verges  cubes 

à 

extraire. 


350,000 

40,000 

70,000 

620,000 
200,000 
400,000 
450,000 


2,130,000 


13,000,000 


13,000,000 


1,300,000 

1,200,000 

500,000 

500,000 

200,000 


150,000 
150,000 


4,000,000 
19,130,000 


Non  élargis.         fKlargis. 


DRAGUEURS. 


Laval. — Ce  dragueur  est  le  plus  vieux  de  la  flotte,  il  a  été  construit  à  Ottawa,  en 
1894.  Les  dragues  (godets)  sont  en  acier,  destinées  au  travail  dans  le  roc  ou  autres 
matières  dures. 

Durant  l'hiver  de  1903-04,  les  œuvres  mortes  du  dragueur  furent  reconstruites, 
ainsi  que  la  potence  en  forme  de  A  ;  le  travail  fut  fait  aux  chantiers  de  Sorel. 

Le  travail  de  ce  dragueur,  durant  l'exercice  de  1904,  se  résume  comme  suit  : — 

Le  1er  juillet  1903,  il  était  occupé  à  nettoyer  du  remplissage  qui  s'était  fait  dans 
le  chenal,  à  Champlain;  ce  chenal  fut  complété  le  3  du  même  mois.  Il  fut  alors  en- 
voyé à  la  Pointe-aux-Trembles  (en  haut),  pour  creuser  dans  la  courbe  de  la  Longue- 
Pointe. 

Le  fond  de  la  rivière,  à  cet  endroit,  est  un  mélange  de  sable  noir,  de  glaise  dure 
et  de  pierres,  et  est  très  difficile  à  extraire  ;  le  20  novembre  le  dragueur  était  tellement 
usé  qu'il  dut  être  mis  en  hivernement,  pour  être  réparé. 

A  cause  des  réparations  qu'on  lui  fit  subir,  le  Laval  ne  commença  l'ouvrage  que  le 
8  juin  1904,  alors  qu'il  fut  envoyé  élargir  et  redresser  le  chenal  entre  Bécancour  et  l'Ile- 
Bigot,  où  il  continua  à  travailler  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  financier. 
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Si  nous  prenons  en  considération  la  nature  des  matières  enlevées  et  l'état  de  ses 
machineries,  le  Laval  a  donné  satisfaction.  Sur  un  total  de  141  jours  de  travail,  il 
travailla  67  pour  cent  du  temps. 

La  quantité  totale  de  matières  enlevées  par  ce  dragueur  est  de  217,150  verges  cubes, 
au  coût  de  $32,615.17,  ou  15°M.oo  centins  par  verge  cube. 

Laurier. — La  coque  de  ce  dragueur  est  en  bois;  elle  fut  construite  aux  chantiers  de 
Sorel  en  1897.  Les  dragues,  godets,  sont  de  grandes  dimensions,  ayant  été  faites  pour 
creuser  dans  la  matière  molle.  Durant  l'hiver  de  1903-04,  les  dragues  furent  rempla- 
cées par  d'autres  plus  petites,  afin  de  permettre  à  ce  dragueur  de  travailler  dans  les 
matières  dures. 

Du  mois  de  juillet  au  24  septembre  1903,  le  Laurier  travailla  près  de  la  Pointe- 
aux-Trembles (en  haut),  dans  la  traverse  et  la  courbe  de  la  Longue-Pointe.  Les  ma- 
tières enlevées  consistaient  en  un  sable  noir  collant,  mêlé  de  glaise  et  de  pierres,  et  très 
difficile  à  extraire. 

Du  24  septembre  jusqu'à  la  clôture  de  la  saison,  ce  dragueur  travailla  au  chenal 
entre  Sorel  et  l'Ile-de-Grâce,  où  il  enleva  une  quantité  de  glaise  molle. 

En  j.904,  le  Laurier,  sur  lequel  on  avait  posé  un  chapelet  de  dragues  neuves,  com- 
mença à  travailler  le  28  avril.  Son  premier  ouvrage  fut  de  nettoyer  le  chenal  au  Cap 
Saint-Michel  et  à  la  Pointe-aux-Trembles  (en  haut),  puis  le  24  mai,  il  fut  envoyé  à 
Port  Saint-François,  où  il  travailla  sur  la  batture  "  Force  ",  et  où  il  était  encore 
engagé  à  la  fin  de  l'exercice  financier. 

Les  matières  enlevées  à  cet  endroit  consistaient  en  glaise  dure,  pierres  et  cailloux. 

Le  dragueur  fut  en  commission  180  jours,  et  travailla  57  pour  cent  de  ce  temps. 
Durant  l'exercice  financier  il  enleva  317,950  verges  cubes  de  déblais  au  coût  total  de 
$35,883.24,  ou  ll2%oo  centins  par  verge  cube. 

Lady  Aberdeen. — Ce  dragueur  fut  construit  sur  les  chantiers  de  Sorel,  en  1900;  sa 
coque  est  en  acier.  Ses  dragues,  destinées  en  premier  lieu  au  travail  dans  la  matière 
molle,  furent,  durant  l'hiver  de  1903-04,  remplacées  par  un  chapelet  de  dragues  plus 
petites  mais  plus  fortes,  propres  au  travail  dans  le  roc  ou  autres  matières  dures. 

Au  commencement  de  l'exercice  financier,  ce  dragueur  était  à  l'ouvrage,  où  il 
compléta  son  travail  le  8  septembre.  Il  fut  alors  mis  au  travail  dans  le  chenal,  entre 
Sorel  et  l'Ile-de-Grâce,  dans  la  glaise  molle;  il  travailla  à  cet  endroit  jusqu'à  la  fin  de 
la  saison,  le  26  de  novembre. 

En  1904,  le  dragueur  Lady  Aberdeen  laissa  ses  quartiers  d'hiver  le  3  de  mai,  et 
alla  travailler  pendant  quelques  jours  dans  le  chenal,  à  la  Pointe-aux-Trembles,  près 
de  la  Longue-Pointe;  le  24  mai,  ce  travail  terminé,  il  fut  envoyé  au  Port  Saint-Fran- 
çois, où  il  travailla  dans  la  matière  dure,  sur  la  Batture  de  Fer  (Iron  Shoal),  jusqu'à 
la  fin  de  l'exercice  financier. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  ce  dragueur  fut  en  commission  176  jours,  et  travailla 
68  pour  cent  de  ce  temps.  Il  enleva  un  total  de  649,400  verges  cubes  de  déblais,  au 
coût  total  de  $35,827.24,  ou  55Moo  centins  par  verge  cube. 

Lady  Minto. — Ce  dragueur  est  exactement  du  même  genre  et  de  la  même  classe 
que  le  Lady  Aberdeen.  Ses  dragues,  construites  en  premier  lieu  pour  creuser  dans  la 
matière  molle,  furent,  pendant  l'hiver  de  1903-04,  remplacées  par  un  chapelet  de  dra- 
gues neuves,  plus  petites  et  plus  fortes,  construites  pour  travailler  dans  le  roc  ou  autres 
matières  dures. 

Du  1er  juillet  au  3  septembre  1903,  ce  dragueur  travailla  à  Contrecœur,  dans  la 
glaise  molle  et  roches.  Du  3  septembre  au  7  novembre  il  travailla  à  Port-Saint- 
François,  où,  en  plus  de  la  dureté  du  fond  et  de  la  position  exposée  de  l'endroit,  il  fut 
retardé  par  de  gros  cailloux  qui  durent  être  enlevés  par  l'arrache-pierres.  Durant  le 
reste  de  la  saison,  jusqu'au  24  de  novembre,  il  creusa  dans  le  chenal,  à  la  Pointe-aux- 
Trembles  (en  haut). 
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Au  printemps  de  1904,  il  fut  envoyé  à  Saint-Denis  et  à  la  rivière  Saguenay,  où 
il  travailla  jusqu'à  la  clôture  de  l'exercice  financier. 

Ce  dragueur  ne  travailla  dans  le  chenal  des  navires  que  la  première  partie  de 
l'exercice  financier.  Il  fut  à  l'ouvrage  124  jours,  durant  lesquels  il  travailla  54  pour 
100  du  temps.  Il  enleva  306,340  verges  cubes  de  déblais,  au  coût  de  $37,002.17,  ou 
12%oo  centins  par  verge  cube. 

Lafontaine. — Ce  vaisseau  est  probablement  le  meilleur  dragueur  de  son  genre  au 
monde.  La  coque  est  en  bois,  construite  aux  chantiers  de  Sorel  et  terminée  en  1901. 
Muni  de  grandes  et  fortes  dragues  (godets),  il  détient  encore  le  record  des  dragueurs- 
élévateurs  pour  le  nombre  de  verges  cubes  enlevées  durant  le  dernier  exercice  financier. 
Il  est  encore  en  charge  du  capitaine  Albert  Marcotte  et  de  l'ingénieur-mécanicien, 
Johnny  Matte. 

Du  1er  juillet  au  12  septembre,  ce  dragueur  travailla  à  Contrecœur,  dans  la  glaise 
bleue  solide;  il  fut  alors  envoyé  au  pied  du  lac  Saint-Pierre,  à  la  traverse  de  Nicolet, 
où  il  travailla  jusqu'au  28  octobre;  à  partir  de  cette  date  jusqu'au  25  novembre,  alors 
qu'il  fut  mis  en  hivernement,  il  fut  employé  à  nettoyer  le  chenal. 

A  l'ouverture  de  la  saison  de  1904,  il  commença,  le  28  avril,  à  travailler  entre  Ver- 
chères  et  le  cap  Saint-Michel,  élargissant  le  chenal  durant  la  saison  de  l'eau  haute. 
Après  avoir  complété  son  travail,  le  19  mai,  il  retourna  à  la  traverse  de  Nicolet,  où  il 
continua  à  travailler  jusqu'à  la  clôture  de  l'exercice  financier,  le  30  juin  1904. 

Ce  dragueur  fut  en  commission  pendant  178  jours,  durant  lequels  il  travailla  57 
pour  100  du  temps. 

Il  enleva  752,400  verges  cubes  de  déblais,  au  coût  total  de  $36,143.92,  ou  48M.oo 
centins  par  verge  cube. 

Baldwin. — Ce  dragueur  est  le  plus  récent  de  la  flotte.  La  coque  est  de  bois  et  a 
été  construite  aux  chantiers  de  Sorel,  en  1902. 

Du  1er  juillet  au  4  novembre  1903,  il  travailla  à  la  Pointe-aux-Trembles  (en  haut) 
dans  des  matières  excessivement  difficiles  à  extraire.  Au  commencement  de  novem- 
bre, ce  dragueur  était  dans  un  état  tel  qu'il  dût  être  envoyé  à  Sorel  pour  être  réparé. 

Durant  l'hiver,  les  dragues  (godets)  furent  refaites  et  renforcées,  et  le  28  mai 
1904,  le  dragueur  était  prêt  à  reprendre  le  travail. 

Il  commença  le  travail  à  Bécancour,  dans  une  matière  très  dure,  composée  de  galet 
(hard-pan)  et  de  cailloux,  et  continua  à  travailler  à  cet  endroit  jusqu'au  30  de  juin. 

Ce  dragueur,  en  charge  du  capitaine  Louis  Dauphinais  et  de  l'ingénieur  F. 
Beaulac,  donna  satisfaction,  si  l'on  considère  le  genre  de  travail  qu'il  eut  à  faire.  Les 
réparations  qu'on  fit  subir  durant  l'automne  et  le  printemps  ne  lui  permirent  de  tra- 
vailler que  durant  136  jours,  pendant  lesquels  il  travailla  75  pour  100  du  temps. 

Le  nombre  total  des  verges  cubes  enlevées  est  de  320,880,  au  coût  de  $36,959.23, 
ou  ll5M.oo  centins  par  verge  cube. 

J.  Israël  Tarte. — Ce  dragueur  hydraulique  est  la  plus  récente  acquisition  à  notre 
flotte  de  dragueurs  du  chenal  des  navires;  c'est  la  machine  la  plus  moderne  en  ce  qui 
concerne  l'amélioration  de  la  navigation  au  Canada.  Il  a  été  construit  par  la  Société 
"  Poison  Iron  Works  ",  de  Toronto,  Canada.  Les  plans  et  devis  ont  été  faits  par  M.  A. 
W.  Robinson,  I.M.,  de  Montréal,  sous  la  surveillance  de  l'ingénieur  en  chef  et  du  surin- 
tendant du  dragage  du  ministère  des  Travaux  publics.  Le  genre  de  construction  de 
ce  dragueur  et  les  résultats  obtenus  sont  d'un  intérêt  important. 

La  coque  est  en  acier,  du  même  modèle  que  les  coques  en  acier  des  dragueurs  élé- 
vateurs. 

Ce  vaisseau  n'est  pas  automoteur;  il  est  transporté  par  des  remorqueurs.  Il  est 
maintenu  en  position  et  déplacé  pendant  son  travail  au  moyen  de  six  ancres,  un  à 
l'avant,  un  à  l'arrière,  et  deux  de  chaque  côté.  La  tranchée  est  commencée  sur  un 
côté  du  chenal,  et,  au  moyen  des  treuils  de  halage,  placés  sur  les  côtés  du  dragueur, 
on  lui  fait  traverser  le  chenal,  par  espaces  de  deux  à  six  pieds,  suivant  la  nature  des 
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matières  à  extraire.  Les  billons,  ou  ados  de  terre,  laissés  entre  les  tranchées  sont  si 
étroits  qu'ils  ne  sauraient  être  un  empêchement  à  la  navigation;  de  plus,  le  courant 
tend  à  niveler  le  fond  du  chenal. 

L'ancre  de  l'avant  est  attachée  par  un  câble  d'au  moins  un  demi-mille  de  long,  et 
pour  la  déplacer,  le  dragueur  est  obligé  de  cesser  son  travail. 

Le  travail  commença  à  minuit,  le  dimanche,  et  rien  n'arrivant  au  contraire,  se 
continue  jusqu'à  6  heures  p.m.  le  samedi. 

Deux  pieds,  généralement  plus,  sont  alloués  sur  le  côté  de  la  tranchée,  afin  d'être 
parfaitement  certain  qu'aucuns  billons  dangereux  ne  sont  laissés  dans  le  chenal. 

Les  quantités  sont  calculées  d'après  les  sondages  pris  en  hiver  et  ceux  pris  après 
le  creusage,  et  on  ajoute  25  pour  cent  à  la  quantité,  in  situ,  pour  arriver  à  la  mesure  de 
chaland,  sur  laquelle  sont  basés  tous  les  calculs  de  ce  travail. 

La  matière  extraite  est  déchargée  par  un  tuyau  de  36  pouces  de  diamètre,  supporté 
par  des  pontons  en  acier.  Ce  tuyau  de  décharge  est  raccordé  au  dragueur  par  un  coude 
à  émirillon,  et  la  bouche  de  décharge  est  supportée  par  un  chaland  à  vapeur,  maintenu 
en  place  par  deux  ancres.  La  courbe  du  tuyau  et  l'oscillation  du  chaland  permettent 
de  faire  mouvoir  le  dragueur  d'un  côté  à  l'autre  du  chenal.  Le  tuyau  de  décharge  a 
environ  2,000  pieds  de  long,  et  les  matières  extraites  sont  déposées,  autant  que  possi- 
ble, à  1,500  pieds  du  bord  du  chenal,  où  le  courant  peut  les  transporter  au  loin. 

Deux  remorqueurs  sont  attachés  au  service  de  ce  dragueur. 

A  la  gueule  du  tuyau  de  succion,  en  dehors,  est  placé  un  couteau  rotatoire  servant 
un  double  but,  celui  de  couper  la  matière  devant  être  extraite  et  de  la  diriger  vers  l'en- 
trée du  tuyau.     Ce  couteau  est  mû  par  un  engin  indépendant. 

Le  tuyau  de  succion  a  80  pieds  de  long,  et  la  matière  solide,  petites  pierres,  bouées, 
etc.,  sont  enlevées  avec  facilité. 

La  force  motrice  pour  la  pompe  principale  est  fournie  par  un  engin  de  marine  à 
triple  expansion. 

Les  quatre  premières  bouilloires  étaient  du  genre  appelé  "  locomotive  "  ;  elles  cau- 
sèrent beaucoup  de  difficultés  et  finalement,  le  3  novembre  1903,  une  d'elles  fit  explo- 
sion, causant  des  pertes  de  vie  et  mettant  le  dragueur  hors  de  service,  pour  environ 
onze  mois.  Quatre  nouvelles  bouilloires  marines  ont  été  installées  et  donnent  entière 
satisfaction. 

Des  changements  et  des  améliorations  considérables  ont  été  faits  à  ce  dragueur,  à 
sa  machinerie,  ses  raccordements  de  décharge,  etc.,  et  aujourd'hui,  le  vaisseau  est 
grandement  changé  de  ce  qu'il  était,  alors  qu'il  commença  l'ouvrage  pour  la  première 
fois. 

Durant  septembre  1903,  le  dragueur  J.  Israël  Tarte  a  fait  aisément  le  record  du 
monde  pour  le  dragage  d'un  mois.  Durant  25  jours  de  travail  le  dragueur  a  été  en  vé- 
ritable opération  pendant  83  pour  100  de  tout  le  temps  de  travail  à  132  heures  par  se- 
maine, et  il  a  enlevé  750,100  verges  cubes,  mesure  de  chaland.  Ces  résultats  ont  été  cal- 
culés d'après  les  vraies  mesures  des  coupes  transversales,  et  en  ajoutant  25  pour  100  à  la 
quantité  in  situ,  pour  arriver  à  la  mesure  de  chaland.  Ceci  donnait  30,000  verges  par 
jour  de  travail,  ou  1,650  verges  par  heure  de  travail  réel. 

Le  dragueur  J.  Israël  Tarte  a  été  mis  hors  de  service  le  3  novembre  1903,  par  un 
désasrteux  accident  à  l'une  de  ses  chaudières. 

Les  gages  des  officiers  et  des  équipages  du  dragueur,  des  remorqueurs,  etc.,  y  com- 
pris la  nourriture,  se  montent  à  environ  $3,000  par  mois.  Dans  ce  montant  est  com- 
pris le  salaire  d'un  ingénieur  mécanicien. 

Le  coût  du  charbon  bitumineux,  livré  à  bord  du  dragueur,  est  environ  $4  par  tonne 
de  2,000  livres. 

La  machinerie  de  dragage,  le  couteau  rotatoire  et  la  machinerie  hydraulique,  ont 
démontré  qu'elles  étaient  parfaites  pour  ce  genre  de  travail. 

Nous  avons  appris  par  expérience  que  pour  la  coque,  les  engins  principaux,  les 
tuyaux  pour  la  vapeur,  et  pour  les  bouilloires,  il  est  préférable  de  suivre  le  système 
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anglais,  c'est-à-dire,  de  se  réserver  une  forte  marge  de  force,  afin  de  ne  pas  être  obligés 
de  travailler  les  machineries  à  leur  pleine  capacité. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  le  dragueur  J.  Israël  Tarte  travailla  du  1er 
juillet  au  3  novembre,  une  période  de  106  jours,  durant  laquelle  il  fut  en  opération  69 
pour  100  du  temps. 

Il  enleva  2,055,140  verges  cubes  de  déblais,  au  coût  total  de  $62,527.62,  ou  3%oo 
centins  par  verge  cube. 


Remarques  générales. 

Le  matériel  disponible  consistait  en  6  dragueurs  élévateurs,  1  dragueur  hydrauli- 
que, 6  remorqueurs,  deux  vapeurs  pour  le  personnel  et  les  écumeurs  ;  un  arrache-pierre, 
3  barges  à  charbon,  les  chalands  nécessaires  à  trémie,  chalands  d'abordage,  chalands 
pour  les  treuils  et  chaland  pour  examiner  le  chenal. 

Le  travail  difficile,  constant,  pendant  le  jour  et  la  nuit,  affecte  beaucoup  les  ma- 
chines, et  de  temps  en  temps,  Ton  a  arrêté  les  dragueurs  parce  que  des  arbres  de  cou- 
ches étaient  usés,  des  bascules  brisées  et  spécialement  des  godets  brisés. 

Les  chalands  à  trémie  causèrent  aussi  plus  de  retard  et  de  trouble  qu'à  l'ordinaire, 
par  suite  de  leur  usure  et  des  accidents  subis,  de  la  pesanteur  des  matières  et  de  leur 
travail  constant. 

Les  dragueurs-élévateurs  travaillent  ordinairement  de  12  a.m.  lundi  à  6  p.m.  sa- 
medi, 20  heures  par  jour  ou  115  heures  par  semaine. 

Deux  équipes  entières  travaillent  chacun  10  heures  par  jour  et  sont  changées  à 
midi  et  à  minuit,,  Le  travail  exécuté  pendant  le  jour  et  la  nuit  n'est  pas  aussi  écono- 
mique que  le  travail  de  jour  seul  à  cause  de  l'arrêt  des  opérations  que  déterminent  les 
réparations  et  l'approvisionnement  de  charbon. 

Lorsque  je  calcule  le  coût  du  dragage,  j'y  inclus  tout  ce  qui  s'y  rapporte,  moins 
l'intérêt  sur  le  capital  dépensé  et  l'usure.  Les  principaux  items  sont  les  gages,  le  com- 
bustible, la  pension,  les  fournitures,  les  réparations,  la  direction  et  les  dépenses  des 
ingénieurs.  Sous  le  titre  de  réparations  j'inclus  le  maintien  de  l'outillage  dans  un 
bon  état  constant.  La  mise  en  opération  d'un  dragueur-élévateur  et  muni  de  tout  le 
nécessaire  coûte  environ  $32,000  par  année.  Le  travail  annuel  de  notre  dragueur  hy- 
draulique coûtera  environ  $60,000. 

Notre  travail  sur  le  chenal  des  vaisseaux  durant  l'année  fiscale  a  coûté  $276,958.59  ; 
on  a  enlevé  4,619,260  verges  cubes  de  matières  au  prix  de  59%oo  centins  la  verge.  Ce  qui 
surpasse  facilement  tous  les  records  antérieurs  sous  le  rapport  de  la  quantité  draguée  et 
du  coût  de  la  verge  cube. 

Par  un  arrêté  en  conseil,  en  date  du  11  de  mars  1904,  les  relevés  hydrauliques,  le 
chenal  des  navires  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  le  creusage  de  ce  chenal  et  les  chantiers 
de  construction  à  Sorel,  ont  été  transférés  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 

Les  tableaux  suivants  montrent  sous  une  forme  concise  les  détails  des  opérations 
des  divers  dragueurs,  la  classification  des  dépenses,  le  coût  de  la  verge  à  chaque  lieu,  et 
les  frais  encourus  à  Sorel,  en  rapport  avec  le  nouvel  outillage  et  le  chantier  en  général. 


CHANTIER  DE  CONSTRUCTION  NAVALE   A   SOREL. 

M.  G.  J.  Desbarats,  directeur  de  ce  chantier,  nous  communique  le  rapport  sui- 
vant sur  les  réparations  et  la  construction  que  l'on  y  a  exécutées  : — 
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Constructions  nouvelles. 

Dragueur  W.  S.  Fielding. — Durant  le  dernier  exercice  financier,  les  travaux  de 
construction  ont  été  continués.  Le  pont  en  acier  a  été  complété;  les  divisions  inté- 
rieures construites;  les  engins,  les  arbres  de  couche  et  l'hélice  ont  été  posés,  et  la  me- 
nuiserie a  été  commencée. 

Le  vaisseau  fut  lancé,  avec  succès,  le  14  avril  1904. 

Les  engins  des  pompes,  dont  la  construction  avait  été  donnée  à  la  Société  Poison, 
de  Toronto,  ne  furent  pas  livrés  durant  l'année,  tel  que  convenu,  ce  qui  empêcha  de 
compléter  l'installation  de  machineries. 

L'appareil  hydraulique,  pour  ouvrir  les  portes,  fut  construit  et  posé. 

Dragueur  Progress. — Ce  dragueur  à  cuiller,  commencé  l'année  précédente  fut 
complété  durant  l'été  de  1903.  Un  appareil  supplémentaire  y  fut  ajouté,  .afin  de  lui 
permettre  de  travailler  à  l'eau  salée.  Après  avoir  travaillé  durant  l'été  de  1903,  ce 
dragueur  fut  ramené  à  Sorel,  où  de  légères  améliorations  furent  faites  à  sa  machine- 
rie.    Il  a  depuis  donné  entière  satisfaction. 

Remorqueur  Montcalm. — Ce  vaisseau  est  à  deux  hélices;  sa  longueur  est  de  82 
pieds,  et  sa  largeur,  11  pieds  et  6  pouces.  La  coque  est  en  bois;  elle  fut  commencée  au 
printemps  de  1903,  et  terminée  à  la  fin  de  l'exercice  financier.  La  bouilloire  a  été  cons- 
truite à  Sorel;  ses  engins  sont  ceux  du  vieux  remorqueur  John  Prail,  lesquels  ont  été 
remodelés.  Le  Montcalm  fut  mis  en  commission  au  printemps  de  1904,  et  a  donné, 
depuis,  entière  satisfaction. 

Dragueur  International. — Ce  dragueur  fut  acheté  durant  l'été  de  1903,  et  envoyé 
à  Sorel,  où,  durant  l'hiver,  des  réparations  générales  et  des  améliorations  importantes 
y  furent  faites.  Des  nouvelles  ancres  fruent  posées;  un  nouveau  bras  fut  posé  à  la 
drague,  afin  de  lui  permettre  de  travailler  dans  60  pieds  d'eau,  et  le  treuil  fut  rien- 
forcé.  Les  quartiers  de  l'équipage  furent  reconstruits  et  agrandis,  et  la  machinerie 
fut  réparée. 

Chalands  pour  le  dragueur  Progress. — Deux  chalands  à  trémie,  d'une  capacité  de 
200  verges  cubes  chaque,  furent  construits  pour  l'usage  du  dragueur  Progress.  Ces 
chalands  sont  construits  en  sapin  de  la  Colombie- Anglaise  (Douglass  fir)  ;  ils  sont 
munis  d'un  nouvel  appareil  pour  couvrir  les  portes  des  trémies,  appareil  fait  aux 
chantiers  de  Sorel. 

Arrache-pierres  n°  3. — La  machinerie  de  cet  arrache-pierres  fut  construite  durant 
l'exercice  financier.  La  coque  fut  complétée,  la  machinerie  posée,  et  il  commença  le 
travail  au  commencement  de  l'été  de  1904. 

Barge  à  charbon  n°  Jf. — La  coque  fut  complétée  durant  l'année;  la  bouilloire  et 
le  treuil  à  vapeur  furent  installés.  Elle  fut  placée  en  commission  au  printemps  de 
1904. 

Dragueur  J.  Israël  Tarte. — Une  des  bouilloires  de  ce  dragueur  ayant  fait  explo- 
sion dans  l'automne  de  1902,  il  fut  décidé  de  poser  quatre  nouvelles  bouilloires.  La 
construction  extérieure  du  vaisseau  fut  complètement  changée  pour  installer  ces  bouil- 
loires.    Ces  travaux  furent  faits  à  Sorel,  durant  l'hiver. 

Les  bouilloires  furent  faites  par  la  Société  Bertram  Engine  Works  et  MM.  John 
Inglis  et  Fils,  de  Toronto,  et  devaient  être  livrées  le  1er  mai  ;    mais  elles  ne  furent 
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prêtes  que  vers  la  fin  de  l'été,  de  sorte  que  le  dragueur  ne  put  commencer  le  travail 
qu'au  printemps  de  1904.    La  machinerie  fut  réparée  et  mise  en  bon  état. 

Chalands. — Deux  chalands,  pour  le  service  du  chenal  des  navires,  furent  com- 
mencés au  printemps  de  1904;  au  30  juin,  le  bois  nécessaire  avait  été  reçu,  mais  très 
peu  d'ouvrage  avait  été  fait. 
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Vaisseaux. 

Com- 
bustible. 

Gages. 

Nourriture. 

Munitions 

et 
matériaux. 

Réparations 

Main- 
d'œuvre. 

Dragueur  '  Lady  Aberdeen  ' 

$         c. 

4,729  00 

1,788  25 

3,707  00 

2,661  00 

4,851  25 

1,608  00 

4,696  25 

1,580  00 

5,310  25 

1,629  00 

4,267  00 

1,585  25 

16,071  60 

3,255  25 

474  00 

180  75 

45  50 

3,133  53 

2,621  40 

2,554  00 

393  00 

62  52 

$         c. 

6,913  17 
3,613  12 
6,651  24 
3,720  90 
6,642  17 
2,515  73 
5,971  65 
2,805  28 
6,574  28 
2,604  79 
5,842  58 
3,247  06 
10,209  97 
3,683  89 
815  54 
516  39 

$         c. 

2,251  60 
1,496  00 
2,082  26 
1,527  62 
2,562  77 

917  18 
2,136  27 

948  42 
2,649  74 

986  24 
1,909  61 
1,261  04 
2,617  95 
1,549  49 

261  82 

127  70 

$         c. 

1,160  81 
309  83 

1,048  73 
383  65 
997  24 
257  20 
986  27 
266  86 

1,276  70 
520  27 
618  54 
256  67 

1,826  48 
745  28 
118  55 

63  67 

64  14 
1,631  71 
1,751  65 
1  615  98 

405  80 
229  84 

$         c. 

[        3,516  20 
1,391  81 
5,028  58 
1,436  74 
6,120  72 

Remorqueur  '  Cartier  ' 

Dragueur  '  Lady  Minto  ' 

Remorqueur  '  St.  Jean  Iberviile  ' 

Dragueur  '  Laurier  ' .    

Remorqueur  '  St.  Francis  ' 

Dragueur  '  Laval  ' .               

750  50 
3,973  01 

Remorqueur  '  Jesse  Hume  ' 

863  71 
5,281  63 

Remorqueur  '  Emilia  '...... 

Dragueur  '  Baldwin  ' •. 

627  57 

8,400  13 

818  90 

Dragueur  '  J.  Israël  Tarte  ' 

Remorqueur  '  Lac  St.  Pierre  ' 

ii             '  Montcalm  ' 

Arr. -pierre  '  No.  2  'ï  Divisé  également  ( 

3,709  74 

997  71 

56  22 

411  80 

3  60 

Str  '  Frontenac  '      "1  Répartis    §    aux  f 
ii    'Eurêka'              dragueurs   éleva- 
it   'Howden'.         Vteurs,  f  aux  dra-x 

Rem.  '  Monitor  '       !  gueurs  hydrogra-  J 
h      '  Carmelia  '     J  phiques.                  ^ 

Relevé  hydrographique 

4,222  93 

3,087  43 

3,141  83 

193  00 

28  00 

2,203  25 

1,485  22 

1,968  17 

146  60 

6  00 

1,549  62 
7,775  02 
1,031  43 
1,843  22 
479  10 

Str  '  De  Levis  ' ... 

1,596  50 
126  25 
110  00 

2,968  96 

350  75 
32  12 
35  08 

1,066  10 
672  59 
143  21 

768  94 

Dragueur  '  Progress  ' 

43  16 

'  No.  6  ' 

Dépenses  pour  outillage 

3,069  31 

1,274  05 

Str  '  James  Howden  '  (n°  8) 

Remorqueur  '  Montcalm  '  (n°  9)  

Arrache- pierres  '  No.  3  ' 

Barge  à  charbon  '  No.  4  ' 

Nouveaux  chalands  Nos.  1 4  et  15 

Nouvelles  bâtisses 

Tramway  du  chantier  de  construction. . 

Nouveaux  godets 

Dragueur  '  Laval  '.  coque  neuve 

m           'J.  I.  Tarte',  bouilloires,  etc. 

Engrenage  pour  élévateur  électrique  . . . 

Outils  et  machineries 

Charbon  en  magasin 

Munitions  et  matériaux 

Résumé. 
Coût  du  dragage .    . 

Totaux 

69,036  53 

89,039  22 

31,512  90 

18,417  77 

58,153  11 
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Dépenses 

générales  ; 

outillage 

nouveau,  re- 

constructi'n, 

chantiers  de 

constructi'n, 

etc. 

Propor- 
tion de 
l'entretien 
en  général, 
dépenses 

de 

bureau, 

etc. 

Dépense 

totale  pour 

chaque 

vaisseau. 

Arrache 
pierres 
et  dra- 
gueurs 
éléva- 
teurs. 

Remor- 
quage. 

Inspec- 
tion, 
remor- 
quage, net- 
toyage, 
etc. 

Relevé 
hydrogra- 
phique, y 
compris 
str  'De 
Levis  '. 

Dépenses 
totales  pour 

chaque 
dragueur. 

Dépenses 
totales. 

$       c. 

$     c. 

1,682  00 
780  00 

1,677  00 
882  00 

1,917  00 
548  00 

1,606  00 
586  00 

1,912  00 
576  00 

1,908  00 
649  00 

3,174  08 

927  00 

156  00 

117  00 

11  00 

1,155  00 

1,515  00 

934  00 

271  00 

73  00 

$         c. 

20,252  78 

9,379  01 
20,194  81 
10,611  91 
23,091  15 

6,596  61 
19,369  45 

7,050  27 
23,004  60 

6,943  87 
22,945  86 

7,817  92 
37,609  82 
11,158  62 

1,882  13 

1,417  31 

124  24 

13,896  04 

18,235  72 

11,245  41 

3,252  62 
878  44 

$     c. 

256  92 

'  256  92 

"256*95 

$       c. 
9,379  01 

ib'èii'91 

'  6,596  61 

$      c. 
5,938  53 

$      c. 

$       c. 
35,827  24 

$       c. 

5,938  53 

37,002  17 

5,938  53 

35,883  24 

256  92 

7,050  27 

5,938  53 

32,615  17 

» 

256  92 

6,943  87 

5,938  53 

36,143  92 

256  92 

7.817  92 

5,938  53 

36,959  23 

i 

13,040  75 

11,877  05 

62,527  62 

28,692  49 
7,363  25 

612  00 

79  00 

421  00 

7,363  25 

953  12 

5,052  65 

, 

588  12 

9,373  84 

9,140  94 

14,641  35 

16,587  78 

176  94 

- 

1,220  22 
60,470  90 

20,350  38 
50,518  66 

4,981  86 

6,281  26 

15,996  41 
56,375  27 

276,958  59 

308,765  44 

266,703  93 

24,168  08 

290,327  61 

1,541  55 

61,440  34 

47,508  23 

36,055  74 

276,958  59 

585,724  03 
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Dragueurs . 

Coût  total 
du   travail 
pour  chaque 
dragueur 
avec  ses 
accessoirs. 

Nombre 

de 
jours  de 
travail. 

Moyenne 
de  la 

dépense 

par 

jour. 

Nombre 

de 
jours  de 
travail 
dans 
chaque 
localité. 

Dépense 

dans  chaque 

localité. 

Dépense 

totale 

de  chaque 

dragueur. 

Dragueurs  '  Lady  Aberdeen  '  . . . 

$       c. 
35,827  24 

176 

$     c. 
203  56 

26 
32 
68 

18 
32 

$     .  cts. 

5,292  66 
6,514  04 
13,842  38 
3,664  18 
6,513  98 

$       cts. 

" 

35,827  24 

Dragueur  '  Lady  Minto  ' 

37,002  17 

124 

298  40 

55 
55 
14 

16,412  24 

16,412  24 

4,177  69 

37,002  17 

35,883  24 

180 

199  35 

82 
54 
12 
32 

16,346  80 

10,764  97 

2,392  23 

6,379  24 

Il                                   M 

35,883  24 

Dragueur  '  Laval  ' 

32,615  17 

141 

231  31 

3 

118 
20 

693  96 

27,294  94 
4,626  27 

32,615  17 

Dragueur  'Lafontaine' 

36,143  92 

178 

203  05 

13 
49 
15 

4 
74 

4 
19 

2,639  74 
9,949  72 
3,045  85 

812  24 
15,026  08 

812  23 
3,858  06 

36,143  92 

Dragueur  '  Baldvvin  ' 

36,959  23 

136 

271  75 

107 

29 

29,078  21 
7,881  02 

36,959  23 

Dragueur  '  J.  Israël  Tarte  ' 

u                           m             

62,527  62 

106 

589  88 

106 

62,527  62 

62,527  62 

Totaux 

276,958  59 

1,041 

1,041 

276,958  59 

276,958  59 
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Nombre  de 
verges  cuhes 

enlevées  à 
chaque  loca- 

.     lité. 

Nombre 
total   de 
de  verges 
enlevées  par 
chaque 
dragueur. 

Coût  par 
verge 
cube. 

Moyen'e 
du  coût 
pour  la 
verge 
cube,   pr 
chaque 
dra- 
gueur. 

'  *  4& 

Matières  enlevées. 

Localité. 

126,600 

169,200 

285,600 

18,000 

50,000 

241,050 

Cts. 

4f& 

4rU 
20^ 
13TV* 

35A% 

"  »#t 

'     37&7ÏÏ 
24T3A 

'"22# 

14*fe 

m* 

8r2A 

"*3& 

Glaise  et  pierre  . . . , 

Glaise  bleue 

Contrecœur,  Traverse  de  Saint-Ours 
n           Courbe  de  Bellmouth 

Glaise  molle  et  sable  . . . 
Glaise,  sable  et  pierres . . 
Glaise  et  pierres 

Glaise  bleue  et  pierres . . . 
Glaise,  sable  et  cailloux. . 
Glaise  et  pierres 

Sorel  à  l'Ile  de  Grâce. 

Pointe-aux -Trembles  (en  haut). 
Port  Saint-François. 

Traverse  de  Contrecœur 

649,400 

53,650 
11,640 

306,340 

Port  Saint-François. 
Pointe-aux-Trembles  (en  haut). 

Glaise  molle  et  sable 

78,800 

206,550 

6,400 

26,200 

Sorel  à  lTle  de  Grâce. 
Verchères  à  Cap  Saint-Michel. 
Port  Saint-François. 

Champlain. 
Pointe-aux-Trembles  (en  haut). 

"'  317,950 

3^50 

Sable 

Glaise  et  pierres 

184,750 

217  ^50 

29,250 

Il                                 M              

Glaise  bleue 

86,100 

248,550 
90,000 

ii         

n            Contrecœur,  Course. 

9,900 

it        et  pierres .... 
Glaise  dure. . . 

8,100 

115,050 

Glaise  et  pierres 

it                ii       

h                n       

Glaise  bleue  molle 

t.         à  Cap  Saint-Michel. 

752,400 

271,080 

Pointe-aux-Trembles  (en  haut). 

49,800 

320,880 

2,055,140 

2,055,140 

4,619,260 

4,619,260 
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MATERIEL   DE  DRAGAGE. 

Description  du  matériel  de  dragage  que  possède  et  met  en  opération  le  ministre  des 
Travaux  publics,  pour  creuser  le  chenal  des  vaisseaux  entre  Québec  et  Montréal. 

DRAGUEURS. 

Dragueur-élévateur  "Laval"  (coque  en  bois). 

Longueur  de  dehors  en  dehors — 150  pieds. 
Baux — 30  pieds. 

Profondeur  de  la  cale — 14  pieds. 
Tirant  moyen — 11  pieds. 

La  plus  grande  profondeur  où  il  puisse  opérer — 43*5  pieds. 
Coque  construite  à  Ottawa  en  1894. 
Dragues  en  acier  (godets). 

Capacité  journalière  de   travail  dans   matières   dures — 1,000   à   2,000  verges 
cubes. 

Dragueur-élévateur  "Laurier"  (coque  en  bois). 

Longueur  de  dehors  en  dehors — 168  pieds. 

Baux — 32  pieds. 

Profondeur  de  la  cale — 14  pieds. 

Tirant  moyen — 11  pieds. 

La  plus  grande  profondeur  où  il  puisse  opérer — 42  -5. 

Construit  à  Sorel  en  1897. 

Dragues  (godets)  de  f  verge  cube. 

Capacité  journalière  dans  la  glaise  ferme — 2,000  à  3,000  verges  cubes. 

Dragueur-élévateur  " Lady  Aberdeen"  (coque  en  acier). 


Longueur  de  dehors  en  dehors — 148  pieds. 

Baux — 32  pieds. 

Profondeur  de  la  cale — 13  pieds. 

Tirant  moyen — 7  '5  pieds. 

La  plus  grande  profondeur  où  il  puisse  opérer — 42.5  pieds. 

Construit  à  Sorel  en  1900. 

Dragues  (godets)  en  acier. 

Capacité  journalière  dans  les  matières  molles — 4,000  à  5,000  verges  cubes. 


Dragueur-élévateur  "Lady  Minto"  (coque  en  acier). 

Longueur  de  dehors  en  dehors — 148  pieds. 

Baux — 32  pieds. 

Profondeur  de  la  cale — 13  pieds. 

Tirant  moyen — 7.5  pieds. 

La  plus  grande  profondeur  où  il  puisse  opérer — 42.5  pieds. 

Construit  à  Sorel  en  1900. 

Dragues  (godets)  en  acier. 

Capacité  journalière  dans  la  glaise  dure  et  pierres — 2,000  à  4,000  verges  cubes. 
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Dragueur-élévateur  "  Laf  ont  aine"  {coque  en  bois). 

Longueur  de  dehors  en  dehors — 168  pieds. 

Baux — 32  pieds. 

Profondeur  de  la  cale — 14  pieds. 

Tirant  moyen — 9  pieds. 

La  plus  grande  profondeur  où  il  puisse  opérer — 45  pieds. 

Construit  à  Sorel  en  1901. 

Capacité  journalière  dans  matières  molles — 5,000  à  6,000  verges  cubes. 

Le  dragueur- élévateur  "  Baldwin"  {coque  en  bois). 

Longueur  de  dehors  en  dehors — 165  pieds. 
Baux — 32  pieds. 

Profondeur  de  la  cale — 14  pieds. 
Tirant  moyen — 8  pieds. 

La  plus  grande  profondeur  où  il  puisse  travailler — 45  pieds. 
Bâti  au  chantier  de  Sorel  en  1902. 

Capacité  quotidienne  de  travail  dans  des  matières  de  dureté  moyenne — 2,500  à 
3,500  verges  cubes. 

Le  dragueur  hydraulique  "  J.  Israël  Tarte"  (coque  en  acier). 

Longueur  de  dehors  en  dehors — 160  pieds. 

Baux — 32  pieds. 

Profondeur  de  la  cale — 12*5  pieds. 

Tirant  moyen — 6  pieds. 

Longueur  du  couple  pour  le  tuyau  à  suction — 80  pieds. 

La  plus  grande  profondeur  où  il  puisse  travailler — 50  pieds. 

Bâti  aux  ateliers  d'ouvrages  en  fer  Poison,  à  Toronto,  en  1902. 

Capacité  quotidienne  de  travail  dans  la  matière  molle — 20,000  verges  cubes. 

REMORQUEURS. 

Le  remorqueur  "  Frontenac  "  (coque  composée). 

Longueur  de  dehors  en  dehors — 113. 

Baux — 23  pieds. 

Profondeur  de  la  cale — 10  pieds. 

Tirant  moyen — 9  pieds. 

Bâti  au  chantier  de  Sorel,  en  1901. 

Le  remorqueur  " EureTca"  (coque  en  acier). 

Longueur  de  dehors  en  dehors — 100  pieds. 

Baux — 22  pieds. 

Profondeur  de  la  cale — 12  pieds. 

Tirant  moyen — 11  pieds. 

Bâti  à  Glasgow,  Ecosse,  en  1893. 

Le  remorqueur  "De  Lévis"  (coque  en  bois). 

Longueur  de  dehors  en  dehors — 104  pieds. 

Baux — 20  pieds. 

Profondeur  de  la  cale — 10  pieds. 

Tirant  moyen — 9  pieds. 

Construit  à  Sorel  en  1902. 
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PARTIE  V 


RAPPORT  SUR  LIS  LIGNES  TÉLÉGRAPHIQUES  M  L'ÉTAT 


POUR 


L'EXERCICE  TERMINE  LE  30  JUIN  1904 
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Ministère  des  Travaux  publics, 

Bureau  du  surintendant  général, 

Ottawa,  9  décembre  1904. 
M.  F.  Gélinas, 

Secrétaire,  ministère  des  Travaux  publics. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  sur  le  service  télégra- 
phique de  l'Etat  pendant  les  douze  mois  terminés  le  30  juin  1904. 

Le  rapport,  semblable  à  celui  de  l'année  dernière,  est  précédé  d'une  liste  (faite 
jusqu'à  date)  des  lignes  terrestres  et  sous-marines  en  activité,  avec  des  données  sur 
leur  longueur,  l'année  de  leur  construction,  le  nombre  des  bureaux  présentement  éta- 
blis, et  une  estimation  des  résultats  obtenus. 

Au  rapport  sont  annexés  les  tableaux  ordinaires  faisant  connaître  les  bureaux,  les 
télégraphistes,  etc.,  des  différents  districts,  ainsi  que  le  tarif  des  messages  sur  toutes 
les  lignes. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  H.  KELLEY, 

Surintendant  général. 
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SERVICE  TELEGRAPHIQUE  DE  L'ETAT. 


Situation 

des 
Lignes. 


Localités  raccordées. 


Terreneuve Port  au  Basque— Cap  Ray 


Nouvelle-Ecosse. 


N. -Brunswick. 


Québec 


Sydney-Nord— Meat-Cove  (av.  lig.de  a). 

A  travers  le  chenal  Bras-d'Or     .        

m  havre  de  Sainte- Anne 

n  .1       d'Ingonish 

Bras  d'Or— Kempt  Head 

Meat-Cove  -Ile  St-Paul 

Sur  l'île  St-Paul 

Mabou— Meat-Cove 

Barrington— Cap  Sable 

A  travers  le  chenal  de  Bear-Point 

,i  ..        du  phare 

Mabou — Port-Hawkesbury 

Port-Hawkesbury — Saint-Pierre 

Saint-Pierre  — Main-à-Dieu 

Main-à-Dieu— Scatarie 

Sur  l'île  Scatarie  .    

Gabarous — Sydney-Nord 


Chathara — Escuminac . 


Réseau  de  la  Baie  de  Fundy  : 

Eastport — Campobello 

Sur  la  terre  ferme  d'Eastport. .  . 

Sur  l'île  Campobello 

Campobello — Grand  Manan  . . 

Sur  l'île  Grand  Manan 

Grand  Manan— Ile  Cheney  . . . 

Sur  l'île  Cheney 

Ile  Cheney— Ile  Whitehead.. .  . 
Ile-aux -Perdrix — Fort  Dufferin 


Baie  Saint-Paul — Chicoutimi 

Saint- Alexis— Baie  Sainte-Catherine. 
Murray-Bay — Sainte-Agnès  ...... 

Baie  Saint-Paul — Petite  Rivière  .... 

Chicoutimi — Saint-Charles 

Sainte- Anne — Lac  Claire 

Sainte- Anne — Saint-Fulgence 


I/igne  de  la  rive  nord  : 
Murray-Bay — Baie  du  Château. 
A  travers  la  rivière  Saguenay.  . 

Bersimis  à  Manicouagan 

Manicouagan  à  Godbout 

Baie  du  Château — Belle  Isle. .  . 


Réseau  de  la  quarantaine  : 

Québec — L'Ange-Gardien 

L'Ange-Gardien — Ile  d'Orléans 

Sur  l'île  d'Orléans 

Ile  d'Orléans— Ile  Réaux 

Sur  l'île  Réaux 

Ile  Réaux — Grosse-Ile 

Sur  la  Grosse- Ile  (en  totalité) 

St-Jean— Ste-Famille  (ligne  de  ceinture) 


Année. 


Longueur , 


1883 

1880-02 
1880 
1887 
1887 
1904 
1890 
1890 

1887-00 
1883 
1883 
1883 
1903 
1903 
1904 
1902 
1904 
1904 

1885 


1880 
1880 
1880 
1880 
1880 
1890 
1890 
1890 
1900 

1881  04 
1904 
1904 
1904 
1903 
1903 
1903 


1881-01 
1883 
1883 
1883 
1901 


1885 
1885 
1885 
1889 
1889 
1889 
1885-94 
1904 


Milles 
14 
167| 


Ligne 

de 
terre. 


20 

"3 

109 

16 


41f 
32 


42 


Nœu's 


<2 

25Ï 


14è 
13 
37 
15 
9 


1,028^ 


13 

29^ 

"À 


2i) 


If 


12 

26 
22J 


14 


■168£ 

20 
23 

109 

•  17| 

73f 

125J 


42 

44| 

t 

98 

78 

14 
13 

61 
1090 


Y  52f 


17 

3 

1 

9 

Leas- 
ed. 

1 

I 

M5 


10 


66 


Moyenne 
annuelle 
de  mes- 
sages en- 
voyés. 


5,000 


50 
2,500 


1,500 


600 


2,500 


2,000 


15,000 


\ 

2,300 
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SERVICE  TELEGRAPHIQUE  DE  L'ETAT— Fin. 


Situation 

des 

lignes. 


Québec 


Ontario . 


Nord- Ouest. 


Localités  raccordées. 


Col. -Britannique 


Yukon. 


Réseau  d' Anticosti  : 

Gaspé — L'Anse  à  Fougère 

L'Anse  à  Fougère — Anticosti 

Sur  l'île  d'Anticosti    

Anticosti — Longue  Pointe,  Mingan  .    .    . 

Réseau  des  îles  de  la  Madeleine  : 
Meat-Cove,  C.-B.—  Iles  de  la  Madeleine. 

Sur  les  îles  de  la  Madaleine 

Grosse-Ile — Ile  Bryon 

Ile  Bryon— Anticosti 

Réseau  de  V  Ile  Pelée  : 

Leamington — Pointe-Pelée 

Dock  de  Leamington — Ile  Pelée 

Sur  l'île  Pelée 

Qu'Appelle — Edmonton    

Mâchoire  d'Orignal — Montagne  des  Bois. 
Montagne  des  Bois — Willow-Bunch 
Edmonton — Ag.  d  es  San  v.  et  Stoney-Plain 

Edmonton — Athaba>ka-Ldg 

Lac  aux  Canards — Batoche 

Lac  aux  Canards— Agence  des  Sauvages. 

Edmonton — Saint- Albert 

Saint-Albert-  Qui  Barre  et  Alexandria. . 

Ashcroft — Quesnelle  (fil  local) 

Victoria — Cap-Beale 

Nanaïmo — Comox 

Parksville — Alberni 

Alberni— Cap-Beale 

Alberni — Clayoquot 

Kamloops — Lower  Nicola 

Golden— Windermere 

Duncan-Sta.— Salt-Spring-Isl.  &  Extens. 


Ashcroft — Dawson  et  frontière 

Hazelton — Port-Simpson  et  Aberdeen. 

Tagish— Cariboo-Crossing 

150  mile  S  ta.— Quesnelle-Forks 

Ashcroft — Lillooet 

Quesnelle — Barker  ville 


Total  à  la  fin  de  1904 


Année. 


1881 

1881 

1881-90 

1890 


1£80 

1881-02 

1902 

1902 


1889 
1901 

1889-00 

1883 
1885 
1904 
1904 
1904 
1902 
1902 
1887 
1902 

1878-87 
1891 
1893 
1895 
1899 
1902 
1899 
1901-02 
1902-04 

1899-01 
1901-02 
1901 
1902 
1896 
1887 


Longueur , 


Ligne 

de 
terre . 


Milles 

28 
2231 

"83* 


12 

ièi 


625 
90è 
38 
19 

98 
9 

27 

215 
118 

81 

29i 

57  " 

96f 

67 

92 

33 

1845 
2021 
182 
64 
62 
61 


6270 


Nœu's 


44J 


21 


55 


17 


344J 


J-316J 


243 


42i 


625 
90^ 
38 
19 

98 

}  m 


36 

215 

118 
81 

86A 

96f 

67 

92 

,  33f 


25252è 


6614J 


12 


61  i 


327 


Moyenne 
annuelle 
de  mes- 
sages en- 
voyés. 


1,500 


2,000 


800 


9,500 
300 

2,000 


200 


800 

8,000 

550 
1,400 
1,500 


42,000 


102,100 


*  Afin  de  totaliser  plus  facilement,  les  nœuds  de  câble  sont  considérés  comme  milles  statutaires. 
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RAPPORT  SUR  LE  SERVICE  TELEGRAPHIQUE  DE  L'ETAT  POUR  1903-04. 

NOTES   EXPLICATIVES. 

L'état  tabulaire  qui  précède  ce  rapport  indique  le  nombre  total  de  milles,  etc.,  de 
lignes  télégraphiques  exploitées  par  l'Etat.  Les  autres  lignes  qui  ont  été  subvention- 
nées ou  construites  et  transférées  par  l'Etat  à  des  compagnies  privées  ne  sont  pas 
comprises  dans  ce  rapport. 

Dans  les  pages  qui  suivent,  on  ne  s'occupe  que  des  faits  spécifique  qui  ont  eu  lieu 
durant  l'exercice,  et  s'il  ne  se  rattache  au  nom  de  quelque  ligne  mentionnée  dans  la 
liste  aucun  fait  particulier,  c'est  qu'elle  a  été  exploitée  d'une  manière  satisfaisante 
dans  le  cours  de  l'année  et  qu'il  n'y  a  eu  aucun  changement  depuis  les  rapports  an- 
nuels précédents. 

TERRE-NEUVE. 

La  ligne  entre  Port-au-Basque  et  le  Cap-Ray  continue  d'être  exploitée  suivant  la 
convention  conclue  avec  la  Compagnie  de  télégraphe  Anglo-Américaine. 

Nouvelles  lignes  télégraphiques  au  Cap-Breton. — Tel  que  mentionné  dans  mon 
rapport  de  l'année  précédente,  les  sections  entre  Mabou  et  Port-IIawkesbury  et  entre 
Port-Hawkesbury  et  Saint-Pierre  furent  achevées  au  mois  de  mai  1903.  Aussitôt 
qu'il  fut  possible,  les  mesures  nécessaires  furent  prises  pour  mettre  ces  lignes  en  opé- 
ration, et  les  nominations  suivantes  furent  faites;  aucun  changement  ne  fut  fait  au 
bureau  de  Mabou;  la  ligne  de  Meat-Cove  est  maintenant  opérée  par  le  bureau  de 
Hawkesbury  : —    • 

Port-Hood,  agent-opérateur,  W.  J.  McDonald,  1er  octobre  1903. 
Judique,  agent- opératrice,  Mlle  A.  McPherson,  1er  octobre  1903. 
Craignish,  agent-opérateur,  J.  D.  Cameron,  1er  octobre  1903. 
Port-Hastings,  agent-opératrice,  Mlle  Maggie  McFarlane,  1er  octobre  1903. 
Port-Hawkesbury,  agent-opératrice,  Mlle  E.  McDonald,  1er  octobre  1903. 
Rivière-Bourgeois,  agent-opérateur,  Angus  Boyd,  1er  octobre  1903. 
Saint-Pierre,  agent-opérateur,  D.  Morrison,  1er  novembre  1903. 

Sections  de  réparations  locales. — Le  prolongement  de  ces  lignes  a  nécessité  la  créa- 
tion de  nouvelles  sections  de  réparations,  et  les  réparateurs  suivants  ont  été  nommés  : — 
M  ah  ou- Judique  (20  milles),  «T.  A.  Campbell,  Port-Hood,  réparateur  local,  $50  par 
année  ;  Judique-Port-Hawhesbury  (22  milles),  J.  N.  Mclsaac,  Craignish,  $50  par 
année.     Ces  deux  nominations  datent  du  1er  avril  1904. 

Ligne  de  Saint-Pierre,  Sydney-Nord  et  Scatarie. — La  construction  des  lignes  de 
Saint-Pierre  à  Main-à-Dieu,  et  sur  l'île  Scatarie,  ainsi  que  de  Gabarous  à  Sydney- 
Nord,  a  a  été  complétée  au  mois  de  mai  1904,  par  MM.  Ahearn  et  Soper,  les  entrepre- 
neurs. Les  devis  de  construction  suivis  furent  les  mêmes  que  pour  les  lignes  du  Cap- 
Breton,  décrits  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente.  La  ligne  de  Saint-Pierre  à 
Main-à-Dieu  couvre  une  distance  de  80f  milles  ;  il  y  a  un  fil  additionnel  de  un  demi- 
mille  sur  la  ligne  de  ceinture  de  l'Ardoise,  et  de  3  milles  sur  celle  de  Gabarous. 

La  longueur  de  la  ligne  sur  l'île  de  Scatarie  est  de  7^  milles;  elle  est  raccordée  à 
la  ligne  sur  la  terre-ferme  par  un  câble  posé  l'année  dernière. 

•  La  longueur  du  fil  entre  Sydney-Nord  et  le  point  de  raccordement  sur  la  ligne  de 
Main-à-Dieu  est  de  35£  milles;  le  fil  s'étend  sur  urle  longueur  additionnelle  de  trois 
milles,  formant  la  ligne  de  ceinture  de  Gabarous.     Plusieurs  bureaux  furent  ouverts 
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6ur  la  ligne  de  Saint-Pierre  à  Main-à-Dieu,  au  cours  de  la  construction,  et  l'opératrice- 
instructrice,  Mlle  Bingham,  prépara  les  nouveaux  agents  à  prendre  charge  de  leurs 
bureaux. 

Les  nouveaux  bureaux  suivants  ont  été  établis: — 

Saint-Pierre,  agent-opérateur,  D.  Morrison,  1er  novembre  1903. 

Lower-L' Ardoise,  agent-opérateur,  M.  Bremner,  1er  novembre  1903. 

Grande-Rivière,  agent-opératrice,  Mlle  Finlayson,  1er  novembre  1903. 

Fourchu,  agent-opératrice,  Mlle  May  Hardy,  1er  novembre  1903. 

Gabarous,  agent-opératrice,  Mlle  C.  Grant,  16  janvier  1904. 

Louisbourg,  agent-opérateur,  Wesley  Townsend,  1er  février  1904. 

Main-à-Dieu,  agent-opératrice,  Mlle  Maud.  Dixon,  1er  juin  1904. 

Ile  Scatarie- Ouest,  agent-opérateur,  E.  E.  Pope,  15  août  1904. 

Ile  Scatarie-Est,  agent-opérateur,  J.  T.  Martell,  1er  août  1904. 

Sydney-Nord  (embranchement  de  Gabarous,  raccordement  fait  avec  la  ligne 
Western  Union),  11  décembre  1903. 

Câble  de  l'île  Scatarie. — Durant  le  mois  de  juin  1904,  ce  câble  fut  endommagé  par 
le  mauvais  temps,  et  les  communications  furent  interrompues  le  24  du  même  mois. 
(N.B. — Le  steamer  Tyrian  répara  les  dommages  quelque  temps  après,  et  les  communi- 
cations furent  rétablies  le  23  juillet. 

Société  "  Southern  Téléphone  " . — Comme  il  y  avait  danger  de  collision  entre  le  fil 
de  la  nouvelle  ligne  et  le  fil  de  cette  société,  un  arrangement  a  été  fait  en  vertu  duquel 
la  société  a  le  droit,  lorsque  c'est  nécessaire,  de  se  servir  des  poteaux  de  la  ligne  du 
gouvernement,  et  vice  versa,  sur  la  ligne  entre  Louisbourg  et  Gabarous. 

Arrangements  de  circuits. — Depuis  que  ces  lignes  sont  achevées,  des  appareils  au- 
tomatiques à  répétition  ont  été  placés  à  Gabarous,  au  moyen  desquels  une  communica- 
tion directe  est  établie  avec  Scatarie,  via  Gabarous,  et  Saint-Pierre  avec  Port-Hawkes- 
bury  ;  pour  faciliter  l'opération  des  vieilles  sections  de  la  ligne,  des  appareils  semblables 
ont  été  placés  à  Meat-Cove,  donnant  à  Sydney-nord,  par  la  ligne  de  Meat-Cove,  une 
communication  directe  avec  Port-Hawkesbury.  Cet  arrangement  nous  donne  deux 
lignes  alternatives,  au  cas  d'interruptions  locales,  pour  échanger  les  messages  avec  la 
Compagnie  Western  Union,  à  Sydney-nord. 

Section  de  Sydney-nord — Meat-Cove. — Conformément  aux  arrangements  faits 
l'année  dernière  pour  l'emploi  d'un  réparateur  sur  la  section  de  Meat-Cove — Port- 
Hawkesbury,  M.  S.  S.  Burke,  d'Ingonish,  a  été  nommé  à  une  position  semblable  sur  la 
section  de  Meat-Cove — Sydney-nord,  au  mois  d'avril  1904. 

Il  n'y  a  eu  à  faire  cette  année  que  des  réparations  ordinaires,  lesquelles  ont  été 
faites  par  le  personnel  régulier. 

Village  Inverness  (Inverness  Toivn). — Sous  ce  nom  est  maintenant  désigné  l'an- 
cien bureau  de  Broad-Cove.  Tel  que  mentionné  dans  mon  rapport  de  l'année  précé- 
dente, ce  bureau  fut  transporté  au  village,  qui  s'était  récemment  construit  près  des 
mines.  Les  nouveaux  arrangements,  faits  au  mois  d'octobre  1903,  comportent  une  com- 
mission de  50  pour  100  sur  les  taux  du  gouvernement,  sans  garantie,  au  lieu  de  l'an- 
cienne allouance  de  25  pour  100  avec  garantie  de  pas  moins  de  $50  par  année. 

Cap-Nord  (Intérieur) . — Au  mois  de  mai  1904,  un  bureau  fut  ouvert  à  cet  endroit, 
qui  est  à  5  milles  de  la  baie  Aspy,  et  4  milles  de  Dingwall.  M.  John  McDonald  a  été 
nommé  agent-opérateur,  avec  une  commission  de  25  pour  100  et  garantie  de  pas  moins 
de  $50  par  année. 

New-Campbellton  — Mlle  M.  C.  Campbell  ayant  démissionné,  M.  B.  Dunlop  fut 
nommé  à  sa  place,  comme  agent-opérateur,  mais  plus  tard  demanda  d'autres  conditions 
de  paiement.  (Ce  bureau  est  maintenant  en  charge  de  M.  J.  S.  Birchall,  depuis  le 
mois  de  juillet,  aux  mêmes  conditions  qu'auparavant.) 
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Ingonish  (baie  nord) — Au  mois  de  juin  1904,  Mde  S.  S.  Burke  fut  nommée  agent- 
opérateur,  en  remplacement  de  J.  M.  Burke,  décédé  au  mois  de  mai. 

South-Gut. — Sur  la  ligne  de  ceinture  de  Baddech,  un  bureau  sera  ouvert;  (au  mois 
de  juin)  Mlle  Rachael  Morrison  sera  l'agent-opérateur,  avec  commission  de  25  pour 
100,  et  garantie  de  $50  par  année. 

Baddech. — La  charge  de  ce  bureau  sera,  au  1er  juillet  1904,  transférée  de  M.  Alex. 
Anderson,  ancien  agent,  à  Mde  Anderson.  La  commission  sera  de  25  pour  100  avec 
garantie  de  $100  par  année.  Les  affaires  sont  devenues  assez  considérables  pour  justi- 
fier cette  augmentation. 

Meat-Cove. — Ici  sont  faits  les  raccordements  avec  les  câbles  des  îles  de  la  Made- 
leine et  de  Saint-Paul,  on  y  a  aussi  établi  des  appareils  de  répétition.  Au  mois  de  mai 
1904,  des  arrangements  furent  faits  par  lesquels  M.  A.  B.  McDonald,  agent  et  surinten- 
dant, avec  M.  J.  J.  LeBourdais,  des  Meules,  Iles-Madeleine,  comme  assistant.  M.  Mc- 
Donald embarqua  à  bord  du  steamer  Tyrian  en  capacité  d'électricien.  Ces  arrange- 
ments ont  donné  entière  satisfaction. 

Sections  de  réparations  locales. — M.  D.  McLeod,  en  charge  de  la  section  de  Syd- 
ney-nord— Englishtown,  démissionna  et  fut  remplacé  par  M.  D.  Campbell;  l'allouance, 
antérieurement  de  $60,  fut  placée  à  $100  par  année. 

Renouvellement  du  fil. — A  Sydney-nord,  la  ligne  de  Meat-Cove,  construite  en  1879, 
étant  usée  et  affaiblie,  dans  les  environs  immédiats  de  la  ville,  le  fil  fut  renouvelé  sur 
tune  longueur  de  11  mille,  au  mois  de  janvier  1904. 

Section  de  Meat-Cove — Mabou. — Un  bureau  dans  l'intérêt  du  service  des  signaux 
a  été  établi  ;  M.  C.  Jamieson  en  fut  nommé  l'agent-opérateur,  le  1er  janvier  1904. 

Baie-de-Plaisance. — Mlle  D.  Smith  ayant  démissionné,  Mlle  M.  J.  Mclntosh  a  été 
placée  en  charge  du  bureau,  le  15  octobre  1903. 

Sections  de  réparations  locales. — M.  P.  LaRede  fut  nommé  en  charge  de  la  section 
de  Grand-Etang-Cheticamp,  le  20  mai  1903,  au  lieu  de  M.  M.  Lindee,  tel  que  men- 
tionné dans  mon  rapport  de  l'année  précédente;  Moïse  F.  Aucoin  fut  nommé,  le  1er 
juin  1904,  en  charge  de  la  section  Cheticamp-Barren,  en  remplacement  de  F.  Aucoin, 
démissionnaire. 

Il  n'y  a  eu  à  faire,  pendant  l'année,  que  des  réparations  ordinaires,  faites  par  le 
personnel  régulier. 

Ile  Boularderie. — La  fourniture  des  poteaux  pour  la  construction  de  la  ligne  de 
Grand-Bras-d'Or  à  Upper-Kempt-Head,  une  distance  de  20  milles,  fut  faite  à  la  jour- 
née, sous  la  surveillance  de  M.  Donald  McKenzie,  de  Boularderie- Centre;  ce  travail 
est  presque  terminé.  Les  devis  furent  les  mêmes  que  ceux  adoptés  pour  les  lignes 
récemment  construites  au.  Cap-Breton. 

Iles  de  la  Madeleine. — Conformément  à  mon  rapport  de  l'année  précédente,  800 
poteaux  de  cèdre  furent  achetés  à  Gaspé,  pour  achever  la  reconstruction  de  cette  ligne. 
La  ligne  de  ceinture  de  la  Pointe-Basse  sera  prolongée  jusqu'à  South-Beach,  aussitôt 
que  les  poteaux  seront  distribués. 

Grosse-Ile. — Vu  l'établissement  de  communications  directes  entre  Cap-Breton  et 
Anticosti  via  l'île  Bryon,  un  assistant  opérateur,  M.  J.  Quinn,  a  été  adjoint  à  ce 
bureau,  le  1er  décembre  1902. 

Réparations  au  câble. — Le  câble  entre  Meat-Cove  et  Old-Harry  se  brisa,  le  2  mai 
1904;  il  fut  réparé  le  31  du  même  mois,  par  le  steamer  Tyrian.  .La  rupture  fut  trouvée 
à  24|  milles  des  îles  de  la  Madeleine,  et  tout  indique  qu'elle  a  été  causée  par  un  vais- 
seau draguant  son  ancre. 
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Câble  de  Vile  Bryon. — Les  communications  entre  la  Grosse-Ile  et  l'île  Bryon 
furent  interrompues  le  12  septembre  1903  ;  elles  furent  rétablies,  par  le  steamer  Tyrian, 
le  3  octobre  suivant.  Le  câble  s'était  usé  par  le  frottement  sur  le  fond  rocailleux,  au 
large  de  l'atterrissage  de  l'île  Bryon.  Ce  câble  se  rompit  encore  le  1er  janvier  1904  ; 
nous  crûmes,  en  premier  lieu,  que  l'interruption  était  dans  la  ligne  sur  l'île  Bryon  ; 
mais  elle  fut  finalement  trouvée  dans  le  câble.  Les  communications  furent  encore  réta- 
blies par  le  steamer  Tyrian;  mais,  cette  fois,  le  câble  fut  trouvé  écrasé  en  plusieurs 
endroits,  près  de  l'île,  et  entièrement  rompu  à  1\  nœud  au  large. 

Section  des  îles  Bryon-Anticosti. — Les  communications  furent  interrompues  le  2 
décembre  1903;  il  était  alors  impossible  de  réparer  le  câble,  à  cause  de  la  saison 
avancée;  durant  la  dernière  saison,  le  Tyrian  fut  engagé  sur  des  réparations  plus  im- 
portantes. Les  communications  se  firent,  sans  inconvénients,  par  les  câbles  de  Gaspé 
et  de  la  Longue-Pointe  de  Mingan.  (Le  câble  entre  les  îles  Bryon-Anticosti  fut  ré- 
paré par  le  Tyrian,  le  3  octobre  1904.  Il  avait  été  écrasé  par  la  glace  à  2£  nœuds  de 
l'île  Bryon,  et  était  aussi  rompu  sur  la  plage  de  la  Pointe-Heath.) 

Ile  Anticosti. — L'année  dernière,  du  fil  de  fer  galvanisé  n°  6  fut  acheté  pour  re- 
nouveler la  ligne  entre  la  rivière  Becsie  et  la  Baie-au-Renard,  et  durant  la  dernière 
saison,  ce  fil  et  les  autres  matériaux  nécessaires  furent  livrés  sur  le  terrain,  prêts  à 
commencer  le  travail  aussitôt  que  possible. 

La  ligne  fut  entretenue  en  bon  état  par  le  personnel  régulier,  entre  la  baie 
Méchastic  et  la  Pointe-Sud-Ouest. 

Réparations  au  câble. — Le  câble  entre  la  Pointe-Heath  et  l'île  Bryon  fut  inter- 
rompu le  2  décembre  1903,  tel  que  mentionné  ci-haut.  Les  câbles  entre  la  Pointe- 
Sud- Ouest  et  Gaspé,  et  entre  la  baie  Méchastic  et  la  Longue-Pointe  fonctionnèrent 
sans  interruption,  depuis  les  réparations  faites  au  mois  d'août  1903.  Cette  ligne 
directe  entre  la  rive  nord  et  Gaspé  permet  de  communiquer  avec  l'île  d' Anticosti  en 
tous  temps,  indépendamment  du  câble  de  Godbout  et  Manicouagan. 

Indemnité  pour  ancre  perdue. — Le  15  mai  1903,  la  goélette  Massachusetts,  à  10 
milles  par  le  travers  de  la  Pointe- Sud-Ouest,  croyant  avoir  accroché  le  câble  de  Gaspé, 
lâcha  sa  haussière  et  son  ancre,  craignant  de  briser  le  câble.  Sur  présentation  des 
preuves  nécessaires,  paiement  de  la  valeur  de  ces  objets  fut  fait. 

Ligne  d'Escuminac. — Nous  sommes  à  prendre  les  mesures  nécessaires  pour  ouvrir 
un  bureau  à  McDougall  ou  Loggieville,  anciennement  appelé  Black-Brook;  Mme  M. 
McDougall  sera  en  charge  de  ce  bureau. 

Réparations  générales. — A  la  fin  du  dernier  exercice  financier,  nous  avions  fait  les 
arrangements  nécessaires  pour  réparer  la  ligne,  les  poteaux  ayant  besoin  d'être  re- 
dressés et,  à  certains  endroits,  renouvelés. 

Chatham-Tracadie. — A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  une  somme  de 
$2,000  pour  aider  à  la  construction  d'un  prolongement  de  la  ligne  de  la  Compagnie  de 
téléphone  Miramichi,  de  Chatham  à  Tracadie  ;  et  à  la  fin  du  dernier  exercice  financier 
l'ouvrage  était  presque  terminé.  (N.B. — Cette  ligne,  60  milles  de  long,  fut  complétée 
et  mise  en  opération  au  mois  d'août  1904;  d'après  l'arrangement  fait,  les  messages  du 
gouvernement,  sur  cette  ligne,  sont  gratis.) 

Baie  de  Fundy. — Les  communications  par  câble,  entre  Campobello  et  Grand- 
Manan  furent  interrompues  le  30  avril  1904.  Le  câble  fut  réparé  par  le  Tyrian,  le  17 
juin  1904.  L'interruption  fut  trouvée  à  un  mille  au  large  de  Long-Eddy;  les  fils  de 
l'armature  étaient  corrodés,  et  l'ancre  d'un  petit  vaisseau,  accrochant  le  câble,  a  dû  le 
casser. 

Deer-Island. — Un  crédit  fut  voté,  l'année  dernière,  pour  aider  à  la  construction 
d'une  ligne  téléphonique  sur  Deer-Island,  et,  en  conséquence,  deux  câbles  furent  posés 
pour  relier  l'île  avec  Eastport,  Maine,  et  l'île  de  Campobello.     Il  est  entendu  que  les 
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réparations  des  câbles  seront  faites  par  la  compagnie  ou  par  le  Tyrian,  lorsque  ce  vais- 
seau sera  dans  les  environs.  Ces  câbles  furent  posés  le  21  et  23  juin  1904,  de  l'anse 
Johnston,  près  de  Eastport,  Maine,  à  Deer-Island,  2|  nœuds  de  long;  Chocolate-Cove, 
Deer-Island,  à  l'anse  Pollock,  Campobello.  Quatre  huttes  d'atterrissage  furent  cons- 
truites. 

Rive  nord  du  Saint-Laurent. — La  construction  des  lignes  télégraphiques  dans  le 
district  de  Chicoutimi,  mentionnée  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  fut 
achevée,  à  l'exception  de  la  ligne  à  Descente-des-Femmes,  laquelle  ne  fut  construite 
que  de  Sainte-Anne  à  Saint-Fulgence,  une  distance  d  neuf  milles.  L'ouvrage  a  été 
fait  à  la  journée,  sous  la  surveillance  de  M.  J.  C.  Taché,  ingénieur  résident.  On  a 
pourvu  à  la  construction  de  la  ligne  de  Saint-Fulgence  à  Descente-des-Femmes,  une 
distance  de  25  milles,  de  même  que  pour  la  construction  d'une  ligne  de  ceinture  de 
Saint- Alexis  à  Ferland,  environ  quatre  milles  et  demi.  Ces  lignes  sont,  présentement, 
en  voie  de  construction.  De  nouveaux  bureaux  ont  été  établis  sur  ces  lignes,  et  les 
nominations  suivantes  ont  été  faites: — 

Embranchement  de  Chicoutimi  à  Saint -Charles,  Trente-six  milles — 

Sainte- Anne,  agent  et  réparateur,  P.  Gauthier,  1er  août  1903. 
Shipsaw,  agent-opérateur,  Aug.  Dufore,  1er  septembre  1903. 
Shipshaw-Nord,  agent-opérateur,  J.  Murdock,  1er  septembre  1903. 
Saint-Léonard,  agent-opérateur,  Geo.  Gagnon,  1er  septembre  1903. 
Saint- Ambroise,  agent-opérateur,  O.  Grondin,  1er  septembre  1903. 
Saint- Charles,  agent-opérateur,  B.  Boucher,  1er  septembre  1903. 

Embranchement,  de  Sainte-Anne  au  Lac-Claire,  quinze  milles — 

Rang  IX,  agent-opérateur,  Thos  Simard,  1er  février  1904. 

Lac- Saint- Charles,  agent-opérateur,  J.  Bouliane,  1er  janvier  1904. 

Lac- Claire,  agent-opérateur,  Albert  Dufore,  1er  janvier  1904. 

Embranchement  de  Saint-Alexis  à  la  baie  Sainte- Catherine,  soixante-dix-huit  milles — 

Saint-Félix-d'Otis,  agent-opérateur  révérend  H.  Néron,  1er  novembre  1903. 
Petit-Saguenay,  agent-opérateur,  M.  Tremblay,  1er  septembre  1903. 
Anse-Cheval,  agents-opérateurs,  Price  Frères,  1er  novembre  1903. 

Les  deux  autres  petites  lignes  mentionnées  dans  mon  rapport  de  l'année  dernière, 
comme  étant  en  voie  de  construction,  ont  été  achevées,  et  les  nominations  suivantes 
ont  été  faites: — 

Embranchement  de  Malbaie  (Murray-Bay)  à  Trinité,  quatorze  milles  et  demi — 
Sainte-Agnès,  agent-opérateur,  Jas  Goudreault,  1er  janvier  1904. 
Trinité  (Guay),  agent-opérateur,  Jos  Guay,  1er  décembre  1903. 

Embranchement  de  la  Baie- Saint-Paul  à  la  Petite-Rivière,  treize  milles — 
Petite-Rivière,  agent  opérateur,  J.  Bouchard,  1er  décembre  1903. 

Après  avoir  achevé  la  construction  de  la  ligne  entre  Saint-Etienne  et  l'Anse-Saint- 
Jean,  il  fut  trouvé  à  propos  de  faire  des  changements  dans  les  sections  de  réparations, 
sur  la  rive  nord,  à  l'ouest  de  Bersimis,  et  de  nommer  un  réparateur  additionnel,  J. 
Martel,  à  l'Anse-Saint-Jean,  le  1er  mai  1904. 

S;iii)1<-Anne-Saint-Charles,  Sainte-Aime-Lac-Claire,  Sainte-Anne-Saint-Fulgence 
— réparateur  P.  Gauthier,  Sainte-Anne. 

Chicoutimi-Sainte-Anne,  Chicoutimi-Saint-Félix-d'Otis,  Chicoutimi-La-Galette — 
réparateur,  J.  Fortier,  Chicoutimi. 

Baie-Saint-Paul-La-Galette,  Baie-Sain t-Paul-Petite-Rivière— réparateur,  A.  Gau- 
thier, Saint-Urbai.n 

Saint-Félix-d'Otis-Anse-Cheval — réparateur,  J.  Martel,  Anse-Saint-Jean. 
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Malbaie-Baie-des-Rochers,    Malbaie-Trinité— réparateur,    A.    Brassard,    Port-au- 

Persil. 

Baie-des-Rochers-Bergeronnes,  Baie-Sainte-Catherine- Anse-Cheval,  Tadousac- 
Sacré-Cœur — réparateur,  G.  Bouliane,  Baie-Sainte-Catherine. 

Bergeronnes-Bersimis — réparateur,  E.  Courbron,  Port-Neuf. 

CHANGEMENTS   DE   BUREAUX,   ETC. 

Baie-Saint- Paul. — En  rapport  avec  le  nouvel  embranchement  de  la  Petite-Rivière, 
une  somme  de  $25  par  année  a  été  accordée  à  M.  F.  Boivin,  pour  répéter  les  messages, 
et  $12  pour  entretien  de  la  batterie  principale. 

Malbaie  (Murray-Bay). — Un  arranggement  semblable  a  été  fait  en  rapport  avec 
la  ligne  de  Sainte- Agnès  et  Guay. 

Escoumains. — Aux  Escoumains,  des  arrangements  ont  été  faits  pour  ouvrir  un 
bureau  d'accommodation  aux  scieries  de  la  "  Saguenay  Lumber  Company  "  ;  la  commis- 
sion perçue  sur  les  dépêches  est  redevable  à  l'agent  du  bureau  régulier. 

Second  fil  entre  Malbaie  et  Baie-Sainte-Catherine. — A  la  fin  de  l'exercice  finan- 
cier, on  était  engagé  à  poser  un  second  fil  sur  cette  section,  l'ouvrage  était  sous  la  sur- 
veillance du  réparateur  général,  M.  A.  Brassard.  Ce  nouveau  fil,  conjointement  avec 
celui  récemment  posé  par  la  Compagnie  Great  North- Western,  donnera  un  circuit 
direct  et  libre  pour  les  messages  des  lignes  de  la  rive  nord,  au  delà  de  la  rivière 
Saguenay. 

Rive  nord  du  Saint-Laurent  (à  l'est  de  Bersimis) — section  de  Godbovti. — Les  com- 
munications par  câble  entre  Manicouagan  et  Godbout,  une  distance  de  26  nœuds, 
furent  encore  interrompues  le  1er  décembre  1903.  Après  un  examen  local,  on  fut 
d'avis  que  la  difficulté  était  dans  cette  partie  du  câble  sur  les  hauts-fonds  de  Mani- 
couagan; mais  la  glace  était  déjà  trop  forte  pour  entreprendre  des  réparations,  et  l'on 
a  dû  attendre  au  printemps. 

Au  mois  d'avril,  après  avoir  fait  un  nouvel  examen,  on  vint  à  la  conclusion  que 
le  câble  était  brisé  en  plusieurs  endroits,  et  même  à  eau  profonde,  et  que  les  services 
du  vaisseau-câble  seraient  indispensables.  Dans  l'intervalle,  (à  l'exception  de  l'inter- 
ruption ci-après  mentionnée)  les  communications  ne  furent  pas  interrompues  avec  les 
bureaux  sur  la  rive  nord,  en  bas  de  Manicouagan;  les  dépêches  furent  transmises  via 
Longue-Pointe,  Anticosti  et  Gaspé.  (N.B. — On  continua  à  envoyer  les  dépêches  par 
cette  route  jusqu'à  ce  que  la  ligne  sur  terre,  entre  Godbout  et  Manicouagan  fut 
achevée,  le  3  novembre  1904,  alors  que  les  communications  furent  établies  avec  Qué- 
bec. Une  interruption  de  trois  semaines  se  produisit  dans  le  câble  de  Longue-Pointe- 
Anticosti,  du  16  juillet  au  4  août  1904.  Le  câble  fut  réparé  par  le  Tyrian.  Dans 
l'intervalle,  les  dépêches  furent  transportées  par  bateaux  entre  Manicouagan  et 
Godbout.) 

Ligne  sur  terre  alternative. — Un  crédit  fut  obtenu  pour  la  construction  sur  terre 
d'une  ligne  entre  Bersimis  et  Godbout,  une  distance  d'environ  80  milles.  Des  poteaux 
de  cèdre  de  20  pieds  de  long  et  6  pouces  au  petit  bout  furent  fournis,  sous  contrat,  par 
MM.  J.  et  N.  Tremblay,  de  Chicoutimi;  à  la  fin  de  l'exercice  financier,  ils  étaient  en 
majeure  partie  livrés  sur  le  terrain.  Il  fut  décidé  de  construire  la  ligne  à  la  journée, 
sous  la  surveillance  d'un  contremaître  expérimenté. 

Nettoyage  des  sentiers  et  réparations  générales,  etc.,  en  bas  de  Manicouagan. — 
Durant  l'automne  de  1903,  on  travailla  à  nettoyer  les  sentiers,  enlever  les  corps  d'arbres, 
réparer  les  ponts,  etc.,  le  long  de  la  ligne  entre  la  Petite-Rivière  et  Moisie,  et  entre 
Moisie  et  les  Sept-Iles  ;  des  réparations  générales  furent  faites  à  la  ligne  entre  Pointe- 
des-Monts  et  la  rivière  au  Tonnerre.  Les  autres  sections  en  bas  furent  entretenues 
par  les  réparateurs  locaux  et  les  inspecteurs,  suivant  les  arrangements  faits  à  cette 
fin  et  mentionnés  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente.     Une  somme  de  $50  par 
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station  fut  payée  pour  aider  à  construire  des  bâtisses  nécessaires  aux  stations  de  ré- 
parations de  Pigou,  Betchouains,  Musquaro  et  à  la  baie  de  Ha. 

Au  mois  d'août  1903,  un  petit  yacht  fut  acheté  pour  l'usage  de  l'inspecteur,  P.  C. 
Vigneault,  entre  Saint- Augustin  et  la  Baie-Château. 

Nouveaux  bureaux  et  changements  de  bureaux. 

A  la  Poniie-aux- Anglais,  le  bureau  d'accommodation  fut  fermé  le  21  mai  1903,  et 
ouvert  de  nouveau  pour  l'hiver  le  26  octobre  1903. 

A  Pentecôte,  où  demeure  le  surintendant  du  district  en  bas  de  Bersimis,  Mme 
E.  H.  Têtu  fut  nommée  assistant-opérateur,  le  1er  mai  1904. 

A  Clarhe-City,  le  bureau  d'accommodation  fut  fermé  le  6  novembre  1903,  et  ou- 
vert de  nouveau  pour  l'été  le  17  avril  1904. 

A  Moisie,  le  bureau  d'accommodation  chez  MM.  Halliday  et  Frères,  connu  sous 
le  nom  de  Moisie-Est,  fut  ouvert  au  mois  de  mai  1902,  fermé  le  16  octobre  1902,  ou- 
vert le  1er  juin  1903,  fermé  le  16  septembre  1903  et  ouvert  le  9  mai  1904. 

A  Pigou,  mi-chemin  entre  Moisie  et  la  Petite-Rivière,  un  bureau  a  été  ouvert  le 
1er  d'octobre  1902;  Mme  P.  Wright  a  été  nommée  agent-opérateur,  et  M.  P.  Wright, 
réparateur  local. 

A  WatichoU;  l'ancien  agent,  M.  Saltsman,  ayant  démissionné,  le  bureau  fut  fermé 
le  4  septembre  1903  ;  il  fut  ouvert  de  nouveau  le  1er  décembre  suivant.  Mme  Clorinde 
Bourque  a  été  nommée  agent-opérateur,  et  M.  Jean  Bourque,  réparateur  local.  Ce 
bureau  est  situé  dans  la  bâtisse  de  M.  J.  Beetz. 

A  la  Baie-des-Rochers,  l'ancien  agent,  M.  W.  Kennedy,  ayant  démissionné,  le  bu- 
reau fut  fermé  le  6  septembre  1903;  il  fut  ouvert  de  nouveau  le  20  avril  1904.  Mlle 
B.  E.  Chevalier  a  été  nommée  agent-opérateur,  et  L.  O.  Chevalier,  réparateur  local. 

Baie-Château. — Comme  l'agent  local  a  charge  de  la  station  Marconi,  en  sus  de  la 
ligne  sur  terre  et  des  câbles,  un  réparateur  local,  pour  la  section  entre  la  Baie-Château 
et  la  Baie- Verte,  fut  nommé,  temporairement,  le  1er  novembre  1903. 

Appareils  automatiques  de  répétition. — Vu  le  grand  nombre  de  bureaux  sur  la 
rive  nord  et  l'étendue  considérable  de  la  ligne,  on  décida  de  diviser  le  circuit  en  plu- 
sieurs sections  et  d'opérer  ces  sections  au  moyen  d'appareils  automatiques  de  répéti- 
tion. Un  de  ces  appareils  avait  été  installé  à  Bersimis,  il  y  a  deux  ou  trois  ans,  pour 
faciliter  le  trafic  entre  Québec  et  les  bureaux  en  bas  de  la  Longue-Pointe;  un  autre 
appareil  fut  installé  à  la  Baie-Mouten,  au  mois  de  janvier  1904,  au  moyen  duquel  des 
communications  directes  sont  établies  entre  la  Baie-Château  et  la  Longue-Pointe.  A 
ce  dernier  endroit  un  appareil  de  répétition  a  été  posé',  au  moyen  duquel  le  câble  d'An- 
ticosti-Gaspé  peut  être  mis  en  communication  directe  avec  Québec  ou  avec  la  Baie- 
Château.  Cet  arrangement  a  été  d'une  grande  utilité  durant  le  dernier  exercice,  en 
conséquence  de  l'interruption  du  câble  de  Godbout-Manicouagan. 

Câble  de  Belle-Isle. — Le  23  juin  1904,  les  communications  furent  encore  inter- 
rompues sur  le  câble  entre  Belle-Isle  et  la  Baie-Château,  lequel  avait  été  réparé  au 
mois  d'août  1903  ;  les  communications  furent  maintenues  au  moyen  de  télégraphe  sans 
fil  Marconi,  décrit  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente. 

[N.B. — Le  Tyrian  essaya,  au  mois  d'octobre  1904,  à  réparer  le  câble,  mais  la  sai- 
son avancée  et  le  mauvais  temps  rendirent  le  travail  impossible.  Le  système  Marconi 
est  le  seul  moyen  de  communication  jusqu'à  ce  que  le  câble  soit  réparé  à  la  saison 
prochaine.] 

Ligne  téléphonique  de  l'Ile-aux-Coudres. — Le  câble  entre  l'île  et  la  terre-ferme 
fut  endommagé  par  la  glace,  le  1er  février  1904,  et  ne  fut  réparé  qu'au  mois  de  mai, 
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alors  que  les  communications  furent  rétablies.     Le  ministère  répare  ce  câble  et  paye 
une  somme  annuelle  de  $150  à  M.  H.  Lemieux,  le  propriétaire  de  la  ligne  téléphonique. 

Ligne  télégraphique  de  la  Grosse-Ile,  quarantaine. — Le  4  avril  1904,  les  communica- 
tions devinrent  défectueuses,  en  bas  de  Saint-François  ;  un  examen  fut  fait  à  l'Ile-aux- 
Kleaux,  et  on  trouva  que  la  difficulté  existait  dans  le  câble  entre  cet  endroit  et  Saint- 
François.  Des  communications  intermittentes  furent  maintenues  avec  la  Grosse-Ile, 
et  finalement  on  trouva  que  le  câble  avait  été  écrasé  par  la  glace,  à  Saint-François. 
H  fut  réparé  dans  le  cours  de  l'été,  et  des  arrangements  furent  faits  pour  replacer 
le  câble  dans  le  roc  et  le  cimenter  à  neuf. 

A  Sainte-Famille,  sur  la  ligne  de  ceinture  de  Saint-Jean,  un  bureau  fut  ouvert 
le  2  avril  1904;  M.  P.  O.  Letourneau  a  été  nommé  agent-opérateur,  avec  commission 
de  25  pour  100  et  garantie  de  pas  moins  que  $50  par  année. 

Cette  ligne  de  ceinture  fut  en  majeure  partie  construite  sous  la  surveillance  de 
M.  A.  Boyer,  au  commencement  de  l'hiver  de  1903;  elle  fut  complétée,  le  printemps 
siwvant,  par  M.  P.  Pouliot,  agent  à  Saint-Jean.  Elle  est  construite  le  long  du  chemin 
public,  à  travers  l'île,  une  distance  de  cinq  milles  et  demi.  On  se  procura  de  Sainte- 
Anne  de  Beaupré  des  poteaux  de  cèdre  de  25  pieds,  et  l'on  se  servit  de  fil  n°  6  et  d'iso- 
loirs en  porcelaine. 

ONTARIO. 

Ligne  de  Vile  Pelée. — Le  manque  de  fonds  disponibles,  pour  faire  le  changement 
recommandé  dans  la  position  du  câble,  retarda  le  rétablissement  des  communications, 
interrompues  le  19  mai  1903.  Néanmoins,  à  l'approche  de  l'hiver,  on  décida  d'essayer 
cle  nouveau  à  réparer  le  câble;  M.  J.  A.  Parr,  du  bureau  en  chef  d'Ottawa,  fut  en- 
voyé à  Leamington,  et  avec  M.  Selkirk,  surintendant  du  district,  entreprit  de  réparer 
le  câble.  Après  avoir  subi  des  retards  considérables  par  le  mauvais  temps,  ils  avaient 
réussi  à  faire  les  réparations,  sur  les  deux  côtés,  jusqu'à  un  point  environ  un  mille  du 
milieu  de  la  traverse,  lorsque  la  glace  les  força  à  abandonner  l'ouvrage,  le  9  décembre 
1903.  Au  mois,  du  juillet  1904,  M.  Selkirk  reprit  le  travail,  et  le  16  du  même  mois, 
les  réparations  étaient  achevées  et  les  communications  établies.  Nous  sommes  à  pren- 
dre les  mesures  nécessaires  pour  améliorer  l'état  de  ce  câble,  mais  il  est  douteux  que 
nous  puissions  le  poser  dans  un  endroit  où  il  ne  serait  pas  brisé  par  les  ancres  des 
vaisseaux. 

NORD-OUEST. 

Construction  des  nouvelles  lignes. — Ce  travail  se  fait  à  la  journée,  sous  la  surveil- 
lance de  M.  J.'  S.  Macdonald,  surintendant  du  district.  Déjà,  dans  l'espérance  d'un 
crédit  à  cette  fin,  nous  avons  construit  une  ligne  de  ceinture  allant  à  Lloydminster, 
une  distance  de  22  milles;  cette  ligne  de  ceinture  se  raccorde  à  la  ligne  principale,  a 
un  point  situé  entre  Pitt  et  le  Lac-aux-Oignons.  Elle  fut  achevée  le  18  avril  1904, 
Mlle  E.  McClenegan  y  a  été  nommée  agent-opérateur.  Pour  les  poteaux  nous  nous 
sommes  servis  de  bois  pris  dans  les  environs,  et  nous  avons  employé  du  fil  de  fer  n°  6, 
des  isoloirs  en  porcelaine  blanche  et  des  consoles  en  chêne.  Une  bâtisse  spéciale  a  été 
construite  pour  le  bureau. 

Willow-Bunch. — Nous  nous  sommes  procuré  des  poteaux  en  épinette  rouge,  25 
pieds  de  long,  pour  la  construction  de  cette  ligne  (38  milles  de  la  Montagne-de-Bois). 

N.B. — La  construction  de  cette  ligne,  retardée  par  le  temps  pluvieux,  fut  achevée 
>le  19  octobre  1904;  H.  A.  Noël  a  été  nommé  agent-opérateur. 

Nous  nous  sommes  servis  de  même  que  pour  les  autres  lignes  ci-bas  mentionnées, 
de  fil  de  fer  galvanisé  n°  8,  d'isoloirs  en  porcelaine  blanche  et  de  consoles  en  chêne. 
Nous  sommes  à  construire  une  bâtisse  spéciale  pour  le  bureau. 
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Ligne  d'Edmonton  à  Athabaska  Landing. — Nous  avons  aussi  commencé  la  cons- 
truction de  cette  ligne,  96  milles  de  long.  Nous  nous  procurâmes  les  poteaux  le  long 
de  la  route,  et  du  fil  de  fer  n°  8,  etc.,  tel  que  ci-haut  mentionné,  fut  employé.  [Note. — 
Cette  ligne  fut  achevée  le  1er  octobre  1904;  Jas.  McKernan  a  été  nommé  agent-opéra- 
teur] . 

Ligne  d'Edmonton — Agence  des  Sauvages,  Spruce-Grove  et  Stony  Plain. — L'année 
dernière,  des  mesures  furent  prises  pour  construire  une  ligne  téléphonique  entre  Ed- 
monton  et  l'agence  des  sauvages  d'Edmonton,  une  distance  de  14  milles;  les  poteaux 
furent  distribués  le  long  de  la  route  par  les  habitants  des  environs.  Pendant  que  nous 
étions  à  construire  cette  ligne,  nous  décidâmes  de  la  prolonger  jusqu'à  Spruce-Grove 
(5  milles),  et  de  là  jusqu'à  Stony-Plain  (5  milles),  en  tout  une  distance  de  24  milles. 
[N.B. — Les  appareils  téléphoniques  ont  été  achetés,  et  la  ligne  sera  en  opération  avant 
la  fin  de  cette  année  (1904). 

Andrew. — Cet  endroit,  situé  à  quatre  milles  et  demi  de  la  ligne  principale  à  Vic- 
toria, a  été  raccordé  par  une  ligne  de  ceinture.  Les  poteaux  pour  cette  ligne  furent  pris 
dans  les  environs.  Un  bureau  a  été  ouvert  et  M.  A.  K.  Morrison  a  été  nommé  agent- 
opérateur  le  7  juin  1904. 

A  Edmonton. — Le  bureau  (conjointement  avec  le  Pacifique  Can.)  fut  transféré 
dans  la  bâtisse  récemment  érigée  par  D.  R.  Fraser  et  Cie. 

Pitt. — Un  bureau  fut  ouvert  temporairement,  à  cet  endroit,  du  1er  mai  au  6 
août  1904,  en  charge  de  W.  A.  McClenighan,  du  Lac-aux-Oignons,  pour  l'utilité  du 
département  de  l'immigration. 

A  Clark' s- Crossing,  où  la  ligne  de  Saskatoon  se  raccorde  à  la  ligne  principale,  un 
bureau  a  été  ouvert  durant  le  mois  de  juillet  1903,  pour  l'utilité  du  chemin  de  fer  Ca- 
nadian  Northern. 

A  llumbolt,  nous  sommes  à  faire  des  arrangements  pour  ouvrir  de  nouveau  le 
bureau  et  la  station  de  réparations,  fermés  en  1893. 

Agents  et  réparateurs  transférés. — Plusieurs  changements  et  transferts  ont  été  faits 
dans  le  personnel  des  lignes  télégraphiques  du  Nord-Ouest,  durant  la  dernière  année, 
(voir  tableaux  ci-après  annexés). 

Vieille  ligne  téléphonique  de  Lethbridge  à  Cardston  (57  milles). — L'année  dernière 
nous  avons  pris  des  mesures  pour  reconstruire  la  section  de  Spring-Coulee  et  Cardston, 
16  milles,  mais  aucune  action  n'a  été  prise,  vu  que  la  Compagnie  de  téléphone  Bell 
répond  aux  besoins  présents. 

Lignes  transférées  sur  les  chemins  publics. — Tel  que  mentionné  dans  mon  rapport 
de  l'année  précédente,  nous  avons  pris  des  mesures  pour  transférer  les  lignes  télégra- 
phiques, où  la  chose  est  praticable,  sur  les  chemins  publics;  à  cette  fin,  nous  avons 
envoyé  à  Qu'Appelle  et  Moose-Jaw  les  matériaux  nécessaires  pour  la  reconstruction 
d'un  total  de  13  milles  de  ligne.  Ces  travaux,  inclus  dans  les  réparations  générales,  se 
feront  aussitôt  que  les  chemins  seront  arpentés  et  définis. 

Au  cours  de  la  construction  de  la  ligne  de  Edmonton  à  Athabaska  Landing,  la- 
quelle est  située  sur  la  rive  nord  de  la  rivière,  parallèle  à  la  vieille  ligne  entre  Edmonton 
et  Fort-S'askatchewan,  24  milles,  nous  décidâmes  d'abandonner  cette  dernière  et  de 
poser  le  fil  sur  les  poteaux  neufs,  sur  la  rive  nord;  deux  fils  furent  posés  sur  la  rive 
nord  et  le  vieux  fil,  sur  la  rive  sud,  fut  enlevé. 

Renouvellement  des  poteaux. — Nous  avons  examiné  les  différentes  lignes,  et  nous 
avons  trouvé  qu'en  plusieurs  endroits  il  est  nécessaire  de  renouveler  les  poteaux.  Les 
mesures  nécessaires  seront  prises  durant  l'hiver  pour  faire  faire  ces  réparations  durant 
la  saison  prochaine.  « 
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Ligne  téléphonique  du  P.arc  de  Banff. — Cette  ligne  a  été  examinée  par  le  surin- 
tendant de  district,  en  vue  d'y  faire  les  améliorations  nécessaires,  et  des  mesures  ont  été 
prises  pour  faire  faire  ces  travaux  durant  la  saison  prochaine. 

COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

Ligne  d'Alberni-Clayoquot. — Il  n'y  a  rien  de  particulier  à  enregistrer  en  rapport 
avec  l'entretien    de  cette  ligne,  durant  le  cours  du  dernier  exercice. 

Sections  de  réparations. — Tel  que  mentionné  dans  le  tableau  ci-après  annexé,  New- 
Aiberni  n'est  que  l'adresse  du  réparateur,  E.  B.  Girard;  le  poste  de  M.  Girard  est  à 
Uchuclesit,  à  mi-chemin  entre  Franklin-Creek  et  Pipes tem-Inlet,  et  il  a  charge  de 
cette  section.  La  section  entre  Alberni  et  Franklin-Creek  est  maintenue  conjointe- 
ment avec  le  Pacifique  Canadien,  qui  a  un  fil  de  posé  sur  les  poteaux  du  gouvernement. 

A  New- Alberni,  ou  Quai  d' Alberni,  un  bureau  a  été  ouvert  (à  commission),  et  M. 
A.  E.  Waterhouse  est  en  charge  depuis  le  1er  octobre  1903. 

A  Clayoquot,  les  habitants  de  l'endroit  firent  une  donation  à  la  Couronne  de  deux 
lots,  situés  dans  le  village;  et  au  mois  de  novembre  1903,  nous  y  construisîmes  une 
bâtisse,  pour  le  bureau  du  télégraphe. 

Ligne  d' Alberni- Cap-Beale. — Cette  ligne,  de  même  que  la  ligne  de  Parkville  et 
Alberni,  a  été  entretenue  et  opérée  conjointement  avec  la  ligne  du  Pacifique  Canadien 
à  Banfield-Creek,  tel  que  mentionné  dans  mon  rapport  de  1901-02. 

Ligne  de  Nanaïmo-Comox. — Cette  ligne  a  été  entretenue  et  opérée  sous  les  mêmes 
conditions  que  celles  mentionnées  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente;  il  n'y  a  eu 
aucun  changement  de  fait  durant  le  cours  du  dernier  exercice. 

Ligne  de  Victoria-Cap-Beale. — Cette  ligne  a  été  entretenue  et  opérée  sous  les 
mêmes  conditions  que  celles  mentionnées  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente. 
E.  C.  Williams  a  été  nommé  agent-opérateur,  et  W.  G.  H.  Ellison,  réparateur,  à  Port- 
Kenfrew,  en  remplacement  de  B.  H.  Kirkpatrick,  démissionné. 

A  Port-Renfrew,  la  bâtisse  et  le  terrain  de  B.  H.  Kirkpatrick  furent  achetés  pour 
servir  de  bureau. 

A  la  Rivière- Jordan  ( Shirley ) . — Le  1er  de  décembre  1903,  Percy  Clarke  fut 
nommé  réparateur,  en  remplacement  de  J.  Goudie,  démissionnaire. 

Ligne  téléphonique  de  Kamloops-Nicola. — Une  grande  partie  des  poteaux  sur 
cette  ligne  furent  renouvelés  durant  la  saison  de  1903,  et  le  surintendant  de  district, 
M.  W.  Henderson  a  fait  des  arrangements  avec  plusieurs  des  souscripteurs  pour  entre- 
tenir la  ligne,  et  les  sections  de  réparations  suivantes  ont  été  établies  : — 

Milles. 

Kamloops- An  derson-Creek,  C.  S.  Stevens,  Kamloops 12 

Anderson-Creek-Stump-Lake,  T.  Bullman,  Stump-Lake 13 

Stump-Lake-Quelchena,  E.  O'Rourke,  Quelchena 20 

Quelchena-Lac-Nicola,  A.  E.  House,  Lac-Nicola 9 

Lac-Nicola-Lower-Nicola,  G.  Armstrong,  Lower-Nicola 13 

Total 67 

Le  1er  juin  1904,  C.  S.  Stevens  fut  nommé  réparateur  général,  avec  une  agence 
à  Kamloops  ;  raccordement  fut  fait  avec  le  "  Central  Téléphone  ",  au  lieu  de  la  ligne 
télégraphique  du  Pacifique  Canadien. 

[N.B. — L'inspection  faite  par  M.  J.  G.  Brown,  au  mois  d'août  1904,  a  eu  pour 
résultat  de  démontrer  la  nécessité    qu'il  y  a  de  renouveler  les  poteaux  sur  le  parcours 
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entier  de  la  ligne,  laquelle  a  été  construite  en  1899  ;  un  crédit,  à  cette  fin,  sera  de- 
mandé au  parlement,  à  sa  prochaine  session.] 

Ligne  de  Golden- Windermere. — Vu  les  difficultés  que  nous  avons  rencontrées 
dans  le  cours  de  l'année,  les  changements  suivants  ont  été  faits  dans  le  personnel: — 

Golden  (66  milles),  ligne  télégraphique,  C.  E.  Wells,  agent-opérateur. 

Spillimacheen,  ligne  télégraphique,  V.  F.  Dunn,  agent  et  réparateur;  téléphone. 
J.  E.  McKay,  souscripteur. 

Windermere  (16  milles),  téléphone,  bureau  à  commission. 

Athelmer  (5  milles),  télégraphe  et  téléphone,  bureau  à  commission. 

Wilmer  (5  milles),  télégraphe  et  téléphone,  R.  A.  Power,  agent  et  réparateur. 

Le  système  de  téléphone  et  télégraphe  combiné  est  celui  qui  donne,  dans  cet  en- 
droit le  plus  de  satisfaction. 

Ligne  télégraphique  de  l'île  Salt-Spring. — Cette  ligne,  tel  que  mentionné  dans 
mon  rapport  de  l'année  précédente,  s'étend  de  la  station  Duncan,  sur  l'île  de  Vancou- 
ver, jusqu'au  magasin  Edward,  sur  l'île  de  Salt-Spring;  au  mois  de  mars  1904,  la 
ligne  fut  prolongée  au  havre  de  Ganges,  une  distance  de  9  milles.  La  ligne  fut  exa- 
minée sur  son  parcours  entier,  24  milles  sur  terre  et  f  de  mille  de  câble,  et  trouvée  en 
bon  état.  Nous  nous  proposons  de  construire  un  autre  prolongement  de  3  milles,  du 
havre  de  Ganges  à  la  baie  Vesuvius. 

[N.B. — Le  23  juillet  1904,  une  interruption  se  produisit  dans  le  câble  qui  fut 
trouvé,  après  examen,  usé  par  la  rouille;  il  fut  renouvelé  par  un  câble  de  1|  mille  de 
long,  posé  dans  un  endroit  plus  propice. 

YUKON. 

Les  travaux  exécutés  durant  l'année,  ne  comprennent  que  les  réparations  néces- 
saires à  l'entretien  de  la  ligne,  et  faites  par  le  personnel  permanent. 

Les  changements  faits  dans  le  personnel,  bureaux,  etc.,  ont  été  insérés  dans  le  ta- 
bleau ci-après  annexé. 

Réparations  des  lignes  d'embranchement. — Les  lignes  d'embranchement  de  Ques- 
nelle  à  Barkerville,  61  milles,  et  d'Ashcroft  à  Lilloet,  62  milles,  avaient  besoin  de  ré- 
parations générales,  et  les  mesures  nécessaires  ont  été  prises  pour  faire  ce  travail  avant 
la  fin  de  l'exercice  de  1904. 

j  Nouveaux  bureaux. 

A  Cache-Creek,  4  milles  d'Ashcroft,  un  bureau  fut  ouvert  le  22  décembre  1903, 
sous  commission. 

A  La-fontaine,  45  milles  de  Quesnelle,  sur  l'embranchement  de  Barkerville,  un 
bureau  d'accommodation  fut  ouvert  pour  l'utilité  des  camps  miniers  des  environs. 

A  Lorne-Creek,  22  milles  du  canyon  Skeena,  sur  l'embranchement  de  Port-Simp- 
son, un  bureau  fut  ouvert  le  30  avril  1904  ;  A.  J.  West  y  a  été  nommé  agent-opérateur. 

Membres  du  personnel  décédés. — Le  ministère  a  été  informé  de  la  mort  de  M.  F. 
B.  Gorrell,  agent-opérateur  à  la  rivière  Pike,  près  d'Atlin,  au  mois  de  février  1904  ;  et 
du  triste  accident  arrivé  à  M.  W.  S.  Lanktree,  agent-opérateur  à  Yukon-Crossing,  qui 
se  noya  dans  la  rivière  Yukon,  entre  Five-Fingers  et  Fort-Selkhk,  le  9  juin  1904. 

Raccordements  aux  lignes  de  V 'Alaska. — Le  24  août  1903,  les  communications  fu- 
rent établies,  par  le  télégraphe  militaire  des  Etats-Unis,  entre  Saint-Michel  et  la 
Frontière,  le  terminus  de  la  ligne  du  Yukon,  d'où  des  communications  avaient  déjà 
été  établies  avec  Valdes. 
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Le  paragraphe  suivant,  concernant  la  ligne  du  Yiikon,  a  été  omis  de  mon  rapport 
de  Vannée  précédente. 

Dépenses  d'entretien. — En  plus  du  salaire  mentionné  dans  la  liste  du  personnel, 
chaque  employé,  au  delà  de  Quesnelle,  reçoit  une  allouance  de  provisions  de  $30  et  plus 
par  mois,  ou  l'équivalent  en  argent,  suivant  la  distance  du  poste  à  la  base  d'approvi- 
sionnement. 

Cette  dépense,  quelque  forte  qu'elle  soit,  semble  être  le  seul  moyen  efficace  d'as- 
surer un  service  satisfaisant;  et  la  conséquence  est,  qu'une  ligne  d'au-dessus  de  2,000 
milles  de  long,  dont  une  grande  partie  est  située  dans  une  région  déserte  et  accidentée, 
est  maintenue  en  opération,  sans  aucuns  délais  appréciables  dans  la  transmission  des 
dépêches. 

Avec  le  temps  les  dangers  d'interruptions  diminuent,  les  points  faibles  de  la  ligne 
sont  renforcés,  et,  avant  longtemps,  nous  devrions  être  en  position  de  réduire  le  nom- 
bre de  nos  réparateurs,  et  par  conséquent,  le  coût  de  l'entretien. 

Recettes. — Quoique  le  tarif  ait  été  réduit  des  deux  tiers  le  1er  juin  1902,  les  re- 
cettes n'en  démontrent  pas  moins  une  augmentation  appréciable,  viz.. — 

Dépêches  envoyées.  Recettes 

De  juillet  1901  au  30  juin  1902 33,136         $105,591.69 

De  juillet  1902  au  30  juin  1903 41,447  113,721.44 

Rapport  supplémentaire. — Ci-après  annexé  est  un  rapport  écrit  par  M.  J.  Y. 
Rochester,  surintendant  intérimaire  de  la  ligne  télégraphique  du  Yukon. 
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RECETTES    ET   DEPENSES. 


On  trouvera  au  tableau  qui  suit  l'état  des  recettes  et  des  dépenses  de  chacune  des 
lignes  des  divers  districts  dont  il  a  été  fait  mention  : — 


1903-04. 


Golfe  Saint-Laurent  et  provinces  maritimes  :— 

Anticosti,  lignes  de  l'île  d' 

Baie  de  Fundy,  lignes  de  la. 

Cap  Ray,  lignes  du    

Escuminac,  ligne  d' '. 

Iles  de  la  Madeleine 

Lignes  du  Cap-Breton. 

Côte  nord  (est  de  Bersimis) . 

m  (ouest  de  Bersimis) 

Réseau  de  la  quarantaine .    ... 

Ligne  de  l'Ile  aux  Coudres 

Belle  Ile-Baie  Château  :— 

Système  Marconi 

Navire-câble  Tyrian  : — 

Entretien,  renouvellement  de  l'outillage,  etc 

Subsides,  papeterie,  matériel  de  lignes  et  de  bureau  et  dép.  cont. 

Total,  golfe  Saint-Laurent,  etc 

Ontario  :  — 

Réseau  de  l'île  Pelée 

Réseaux  des  Territoires  du  Nord-Ouest     . .     

Colombie-Britannique — 

Alberni-Cap  Beale 

Alberni-Clayoquot 

Golden-Windermere 

Kamloops-Nicola 

Nanaimo-Comox  (y  compris  la  ligne  d'Alberni) 

Vancouver- Sait  Spring 

Victoria-Cap  Beale 

C.-B.,  service  général , 

Yukon  :— 

Ashcroft-Dawson 

Service  télégraphique,  dépenses  générales 


Total 


Dépenses. 


$     c. 

7,930  09 

1,676  15 

250  00 

411  92 

3,111  48 

6,972  23 

17,341  83 

5,680  08 

2,157  59 

150  00 

188  71 

23,348  63 
14,125  68 


83,444  39 

2,301  52 
19,938  62 

483  00 

3,888  42 

3,622  75 

1,364  32 

3,725  23 

264  62 

5,604  53 

749  07 

199,226  14 
3,305  04 


327,917  65 


Revenu. 


$   c. 

1,690  78 
675  25 

161  34 

831  91 

1,802  34 

3,579  08 

1,885  59 

464  48 


11,090  77 

35  20 
4,916  94 

13  56 

265  73 

589  10 

672  70 

2,452  33 

29  08 
334  56 


126,991  97 


147,391  94 

# 


Observ; 
tions. 


Cr3 

2  ^S 

02    O    Ij 

vu  an 
®  fl'S 
O   S   g 

C   o   ff 


8  2J5 


g  «S. 


*  $2,388.41  pour  renouvellements, 
f  $3,619.87     n     chemins,  etc. 
X  $2,119.25     .i     réparations  au  câble. 
||  $    752  62     ..     poteaux,  etc. 


SERVICE  TELEGRAPHIQUE  EN  GENERAL. 


Vaisseau  câble. — Le  steamer  Tyrian,  en  charge  du  capitaine  T.  O'Leary,  ingé- 
nieur en  chef  R.  G.  Zwicker,  et  W.  McConnell,  pilote,  fut  appareillé  de  bonne  heure  au 
printemps;  l'équipage  était  en  majeure  partie  le  même  que  celui  de  l'année  précédente. 
Le  21  mars  1904,  le  vaisseau  alla  réparer  le  câble  de  la  Société  "  Direct  IL  S.  Cable  ", 
au  large  de  Shelburne,  N.-E.  ;  il  fut  de  retour  le  4  mai,  après  un  voyage  heureux.  Le 
18  mai  il  quitta  Halifax  pour  aller  réparer  le  câble  des  îles  de  la  Madeleine;  à  Meat- 
Cove,  il  prit  à  son  bord  M.  A.  B.  Macdonald,  en  capacité  d'ingénieur-électricien.  Le 
travail  de  ce  vaisseau  se  fit  rapidement  et  a  donné  beaucoup  de  satisfaction. 
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Lignes  télégraphiques  au  Canada. — Le  tableau  suivant,  d'un  intérêt  général,  donne 
le  nombre  de  milles  de  lignes  télégraphiques  au  Canada: — 


Canada. 

Longu 
Sur  terre. 

EUR  EN   MILLES. 

LONGUEUB 

Sur  terre. 

DU  FIL  ] 

Sous 
terre. 

SN  MILLES. 

Total. 

Nombre 

de 
bureaux. 

Great  North  Western  Telegraph 

Co 

Canadian  Pacific  Telegraphs  . . 
Western  Union  Telegraph  Co. . . 
Service  télégraphique  de  l'Etat. . 

18,286 

10,016 

2,756 

6,270 

"2  " 

28 

18,286 

10,018 

2,784 

6,270 

35,721 

45,886 

13,025 

6,270 

57 
44 

35,721 
45,943 
13,069 

6,270 

1,455 

1,152 

221 

327 

SERVICE  TELEPHONIQUE  DES  MINISTERES. 

A  la  fin  du  mois  de  juin  1904,  les  raccordements  téléphoniques -faits  avec  le  bureau 
central  de  la  Compagnie  du  téléphone  Bell,  à  Ottawa,  et  imputables  au  crédit  spécial 
numéro  240,  se  sont  élevés  à  la  somme  de  $9,396.50.  Ils  se  répartissent  comme  suit 
pour  les  divers  ministères  : — 


Ministère. 


Bureaux. 


Agriculture 

Auditeur  général 

Recensement 

Douanes 

Police  fédérale 

Cour  de  l'Echiquer . 

Finances    

Gouverneur  général 

Chambres  des  Communes 

Affaires  des  Sauvages 

Revenu  de  l'Intérieur 

Intérieur  (y  compris  ligne  de  l'observatoire) 

Musée  géologique 

Justice     

Ministère  du  Travail 

Gendarmerie  à  cheval 

Marine  et  Pêcheries ; 

Milice  et  Défense 

Bibliothèque  du  Parlement 

Conseil  privé      . 

Ministère  des  Postes 

Travaux  publics 

Imprimerie  nationale 

Chemins  de  fer  et  Canaux 

Secrétariat  d'Etat ' 

Sénat  

Ministère  du  Commerce 


6 
2 
2 
5 
6 
1 
3 
4 

13 
2 
4 

23 
2 
5 
1 
3 
8 

11 
1 
3 
6 

26 
3 
3 
3 
3 
2 

151 


Résidences. 


3 

1 
2 
2 
2 
1 
2 
3 
3 
1 
5 
3 
1 
10 

1 
5 
8 
2 

5 
4 
13 

4 

2 
1 

3 

89 


Coût 
annuel. 


S  c 
360  00 
115  00 
163  00 
175  00 
313  00 

85  00 
203  00 
308  00 
607  50 
110  00 
3*0  00 
980  00 
110  00 
570  00 

50  00 
145  00 
483  00 
734  00 
120  00 
325  00 
380  00 
1,640  00 
175  00 
265  00 
180  00 
140  00 
180  00 

9,396  50 
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TABLEAUX  ANNEXES. 

Les  états  tabulaires  ordinaires  des  lignes  et  des  bureaux  du  personnel,  etc.,  du 
servicetélégraphique  annexées  à  ce  rapport  ,  contiennent  toutes  les  additions  et  les 
changements  faits  jusqu'au  30  juin  1904. 

D.  H.  KEELEY, 

Surintendant  général. 

Ottawa,  9  décembre  1904. 
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SERVICE  TELEGRAPHIQUE  DE  L'ETAT. 

Service  télêraphique  de  Terreneuve. 


i 

s 

Stations. 

Distance 
intermé- 
diaire. 

Agents  et  télégraphistes . 

Mémoire. 

1 
2 

Port  aux  Basques 

Cap  de  Ray  (phare)  

Totaux 

Milles 

0 
14 

$    cts. 

50  00  ou  commission 
50  00 

100  00 

N.B. — La  commission  est  de  25  pour 
100  sur  toutes  les  dépêches  reçues 
ou  envoyées  par  le  bureau,  avec  la 
garantie  qu'elle  ne  sera  pas  moins 
de  $50  par  année. 

14 

N.B. — La  ligne  courte  ci-dessus  est  construite  en  raccordement  avec  le  service  des  signaux,  et  se  relie  à 
Port  aux  Basques  avec  la  ligne  de  terre  de  la  Compagnie  de  télégraphe  A nglo- Américaine. 
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SERVICE  TELEGRAPHIQUE  DE  L'ETAT. 
LIGNES  DU  YUKON. 
Etat  donnant  les  noms,  les  appointements  mensuels,  etc.,  des  employés  du  service  télé- 
graphique du   Yukon,  y  compris  les   lignes   d'embranchement   de  Port-Simpson, 
Barkerville,  Quesnelle  et  Lillooet. 

(Compilé  d'après  les  rôles  de  paye  des  mois  de  juin  et  de  juillet.) 


Distance 

Appointe- 

Taux 

de 

c 

Bureau. 

inter- 

Nom et  emploi. 

ments 

Tarif 

•a 

médiaire. 

mensuels. 

nuit 

r 

C.  E.  Gooding,  gérant 

H.  B.  Rochester,  télégraphiste 
G.  L.  Hall, 

$       c. 

60  00 
42  00 
45  00 

S 

c. 

l 

Ashcroft . . .  -j 

T.  R.  Clark 
G.  H.  Dean 

S.  Pritchard,  réparateur 

P.  R.  Quain,  surint.  de  district 
J.  T.  Phelan 

45  00 
45  00 
75  00 
83  33 
175  00 

2 

Paviliorj 

40 

F.  C.  Schanz,  télégraphiste  . . . 

60  00 

25 

et     2 

25    et 

1 

3 

Lillooet \ 

22 

S.  A.  MacFarlane,  tél.  et  rép. . 

60  00 

25 

I,          2 

25    ,. 

1 

4 

Cash-Creek J  * 

4 

Bureau  d 'accommodât.,  répar. . 

50  p.  c.  com. 

25 

M        2 

25     „ 

1 

5 

26 

55 

A.  LeBourdais       h            h     . . 
S.  Hannah              m             m 

60  00 
60  00 

25 

25 

M            2 

,,      2 

25    n 
25    m 

1 

G 

115  Mile-House 

1 

7 

150 

35 

T.  S.  Hall              m  .         .... 

60  00 

50 

n      3 

30    „ 

2 

8 

Harpers-Camp. . .  "| 

33 

S.  H.  Patenaude  ..             .... 

40  00 

50 

M        3 

30     „ 

2 

9 

Bullion.... \f 

Quesnel-Forks.. . .  J 

27 
4 

50 

50 

•i      3 
ii      3 

30    „ 

10 

O.  Landry,  réparateur 

66  66 

2 

11 

Soda-Creek 

42 

C.  H.  Smith        „          ........ 

60  00 

50 

II          3 

30     „ 

2 

12 

Alexandria 

28 

G.  A.  Broughton  .. 

60  00 

50 

n      3 

30    .. 

2 

13 

Quesnel 

26 

T .  F .  Murphy,  télégraphiste . . 

0 .  Earley,  réparateur 

•J.  Mooney          ..          .... 

60  00 

60  00 

$3  par  jour 

50 
50 
50 

ii      3 
n      3 
n      3 

30    m 

2 

14 

Lafontainet 

46 

Cariboo  Consolidated  Co     

50  p.  c.  com. 

50 

M        3 

15 

Barkerville+ 

15 

J.  Stone,  télégraphiste  et  répa. 

60  00 

50 

-,      3 

16 

Blackwater 

53 

J.  McNeill 

70  00 

75 

.,      5 

17 

Lac  Bobtail 

45 

J .  W .  Howison,  télégraphiste 

75  00 

75 

.1       5 

J    A .  Holder,  réparateur 

70  00 

75 

n      5 

18 

Stoney-Creek   .... 

35 

W.  F.  Mauson,  télégraphiste.. 
J.  D.  Charleson,  réparateur.. 

75  00 
70  00 

75 
75 

„      5 
n      5 

1!» 

Lac  Fraser 

35 

G .  N .  Proctor,  télégraphiste . . 

75  00 

75 

H        5 

M .  McNevin,  réparateur 

70  00 

75 

n      5 

20 

Lac  Burns 

69 

W.  Heinz,  télégraphiste 

B.  Lashbrook,  réparateur 

75  00 
70  00 

75 
75 

n      5 
.,      5 

21 

Backley-Sud 

30 

N .  Mclnnis,  télégraphiste  .... 
E .  Barrett,  télégraphiste 

75  00 
70  00 

75 

M        5 

22 

Backley-Nord 

25 

100 

n      7 

23 

Buckley-Ranch 

27 

L.  Broughton,  télégraphiste..  . 
H.  Fink,  réparateur 

75  00 
70  00 

100 

n      7 

24 

Morrieetown 

35 

T.  F.  Cowan,  télégraphiste. . . 
W.  J.  Toneri,  réparateur.    .. 

75  00 
70  00 

125 

„    10 

25 

Hazleton 

40 

G.  M.  Swan,  télégraphiste.... 

E.  R.  Cox,  réparateur 

J.  C.  K.  Seeley,  télégraphiste. 
E.E. Charleson,  c.-m.  gar.-mag. 

100  00 

100  00 

75  00 

150  00 

125 

n     10 

26 

Meanskinisht§ 

35 

E.  Tomlinson,  télégraphiste.  . . 
R.  Tomlinson,  réparateur 

50  00 

75  00 

125 
125 

h     10 
n     10 

27 

Skeena-Canyon  §. . . . 

47 

A .  Daoust,  télégraphiste   ...    . 

C.  Durham,  réparateur 

F.  Dresser               ..         

75  00 
70  00 

70  00 

28 

Lorn-Creek  § 

24 

A .  J .  West,  télégraphiste 

J.  D.  Mclntosh,  réparateur... 

75  00 
75  00 

125 

H        10 

29 

Telegraph-Point§... 

53 

W.  J.  O'Neill,  télégraphiste.. 
C .  Peterson,  réparateur 

75  00 
70  00 

150 

ii     10 

30 

Aberdeen  § 

4è 

G .  Coutu,  télégraphiste 

B.  F.  St.  Amour,  réparateur.. 

75  00 
70  00 

150 

n     10 

*ï 

îmbranchement  d'Ash 

croft.       fT 

'mbr.  de  150  Mile-House       îEn 

nbr.  de  Quesn 

elle. 

§Emt 

>r.  Hazleton. 
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SERVICE  TELEGRAPHIQUE  DE  L'ETAT— Suite. 

Etat  donnant  les  noms,  appointements  mensuels,  etc.,  des  employés  du  service  télé- 
graphique du  Yukon — Suite. 


è 

■9 

S 

Bureau. 

Distance 

inter- 
médiaire. 

Nom  et  emploi. 

Appointe- 
ments 
mensuels. 

Tarif. 

$ 

150    et 
125    ., 

150    „ 

150    „ 
175    „ 

175    „ 
185    „ 
185    „ 

200      n 

200    „ 

225    „ 
225    ,. 
250     n 

250    „ 

250    ., 

250    „ 
275    -, 

275    „ 

275    „ 
300    „ 

c. 

10 
10 

10 

10 

10 

10 
10 
10 
15 

15 

15 
15 
15 

15 

15 
15 
15 

15 

15 
20 

Taux  de 

nuit. 

31 
32 

33 

Port  Simpson§ 

lst  Cabin 

Kuldo 

3rd  Cabin    

4th  Cabin 

39 

27 

'  "28' 

M.  W.  O'Neill,   télégraphiste. 
H.  A.  Cullon                 „         .. 

Hugh  Taylor,  réparateur 

G.  T.  Carpenter       .,          .    ... 

G.  W.  Smith 

Chas.  Martin,  télégraphiste... 

P.  Burnell 

J.  McMenamin,  réparateur. . . 

E.  A.  Hawley,  télégraphiste . . 

C.  E.  Loucks,  réparateur.. 

G.  T.  Brown,  télégraphiste .... 

$    c. 

50  00 
75  00 
70  00 
70  00 
70  00 
75  00 
75  00 
70  00 

100  00 
$3  par  jour 

100  00 
$3  par  jour 

100  00 
$3  par  jour 

100  00 
$3  par  jour 

100  00 
$3  par  jour 

100  00 
$3  par  jour 

100  00 
$3  par  jour 

100  00 
$3  par  jour 

100  00 
75  00 

150  00 
82  50 
75  00 
82  50 
75  00 
82  50 
75  00 
82  50 
$3  par  jour 
75  00 
70  00 
70  00 

116  66 

100  00 

125  00 
82  50 
82  50 
75  00 

175  00 

150  00 

112  50 

115  00 
75  00 
75  00 
35  00 
82  50 
75  00 
82  50 
75  00 
82  50 
82  50 
82  50 
82  50 
82  50 

34 

35 

3<; 

25 
20 

'20' 

'26' 

"  i.9 

"19' 

37 

6th  Cabin 

7th  Cabin 

8th  Cabin 

9th  Cabin . 

38 

J.  A.  Armstrong,  télégraphiste 
L.  Dubois,  réparateur 

39 

J .  Muir,  télégraphiste 

G.  Duhamel,  réparateur 

T.  E.  Harkin,  télégraphiste . . . 

G.  Hill,  réparateur 

J.  Patterson,  télégraphiste. . . . 
F.  N.  Jackson,  réparateur .... 

Jas.  Mûrie,  télégraphiste 

J.  W.  Hovey,  réparateur 

J.  W.  Watts,  télégraphiste...  . 

40 
41 

17 

32 

25 

42 

25-Mile  Cabin 

Iskoot 

43 

16 

Telegraph  Creek 

Shesley 

Nahlin 

Nakina 

44 

61 

A.  S.  Gillespie,  télégraphiste. . 
W.  S.  Simpson,  réparateur.  . .  . 
A.  .T.  Charleson,  garde-magasin 
A.  Johnson,  télégraphiste 

45 

"45 

4(i 

61 

47 

49 

R.  P.  Hall,  télégraphiste 

J.  Huston,  réparateur 

Pike  River 

48 

40 

Geo.  Coutts,  télégraphiste 

Graveyai'd  Point. . . . 

4!» 

S.  W.  Dobie,  télégraphiste 

J.  D.  Wells,  réparateur 

A.  E.  Johnston,     m         

F.  W.  Dowling,  télégr.  de  jour 
A.  B.  Taylor,  télégr.  de  nuit . . 

H.  D.  Gagné,  contremaître 

J.  Stronach  

50 
51 

Atlin 

Center  Cabin 

Tagish 

"'23' 

"35 
40 
18 
65 

52 

M.  R.  Grimes,  télégraphiste. . . 
Adam  Dickson,  réparateur  . . . 
A.  B.  Clegg,  surint.  de  district 
H.  Gilchen,  garde-magasin.  .. 

J.  P.  Champagne,  commis 

G.  S.  Flemming,  télégraphiste 
G.  W.  Marshall,  réparateur. . . 
Mme  Jefferies,  ménag.  et  cuis. 

Bruce  Watson,  messager 

D.  Potts,  télégraphiste..     .    . 

J.  H.  Brown,  réparateur 

J.  W.  Graham,  télégraphiste. . 

H.  O.  Lakkin,  réparateur 

W.  S.  Langtree,  télégraphiste. 
J.  Hope 

53 
54 

Cariboo  Crossing 

Whitehorse 

Lower  Leberge 

Hootalinqua 

BigSalmon 

Five  Fingers.,     

Yukon  Crossing  .... 

Fort  Silkirk 

Selwyn  

55 

56 

57 
58 
59 

59 

"'ào 
34 
96 

8 
50 
30 
75 

60 

(Il 

E.  K.  Waller,  télégraphiste.  . . 
J.  W.  Wilson,  télégraphiste. . . 
Chas.  N.  Graham,  télégraphiste 

02 

Stewart  River  .... 
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SERVICE  TELEGRAPHIQUE  DE  L'ETAT— Fin. 

Etat  donnant  les  noms,  appointements  mensuels,  etc.,  des  employés  du  service  télé- 
graphique du  Yukon — Fin. 


c 
-i 
£ 

• 
Bureau. 

Distance 

inter- 
médiaire. 

Nom  et  emploi. 

Appointe- 
ments 
mensuels. 

Tarif. 

Taux 

de  nuit. 

3 
64 

Ogilvie 

Dawson 

Forty-Mile 

23 

4e' 

J.  P.  Beausoleil,  télégraphiste. 

S.  V.  Clem,  réparateur 

W.  Brownlovv,  gérant 

C.  A.  Couture,  contremaître.. 
G.  A.  McLachlan,  télég.,  de  j. 
F.  A.  Hanley,  télégr.  de  nuit.. 
Pv.  C.  MacDonald,  commis. . . . 

H.  Douglas,  messager 

Wm.  Gross,  réparateur 

Mme  D.  Hunt,  ménag.  et  cuis. . 
W.  Boyd,  télégraphiste 

•S     c. 

82  50 

75  00 
150  00 
125  00 
125  00 
125  00 
100  00 
$3  par  jour 

80  00 
100  00 

82  50 

$       c. 
300    m     20 
300     „     20 

325     „     20 
325     i.     20 

1       c. 

65 

55 
40 

(i 

Frontière 

Bureau  du  surintend. 
Vancouver,  C.-B. . . . 

J.  Y.  Rochester,  surint.  suppl. 

J.  J.  Healy,  commis 

Emma  Hays,  sténographe 

Ajouter  10  personnes  à  $3  par 
jour  comme  ci -dessus 

Total  des  appointera,  mensuels 

200  00 

140  00 

65  00 

2,252i 

9,513  65 
900  00 

$10,400  00 
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LIGNES  TELEGEAPHIQUES  DE  L'ETAT. 
TARIF  SPECIAL. 

Messages  par  câble. — On  trouvera  dans  le  tarif  spécial  du  Yukon,  ci-annexé,  les 
taux  des  messages  par  câble  transmis  sur  la  ligne  du  Yukon.  # 

Ailleurs,  le  tarif  des  messages  transatlantiques,  transmis  sur  les  lignes  de  l'Etat, 
est  le  même  que  celui  des  dépêches  ordinaires,  sauf  dans  le  cas  où  le  tarif  ordinaire  est 
plus  élevé  que  25  centins;  dans  ce  cas  le  taux  sur  les  lignes  de  l'Etat  est  de  4  centins 
par  mot,  avec  prix  minimum  de  25  centins  par  dépêche.  Par  exemple  :  Pour  les 
dépêches  de  six  mots  ou  moins,  le  prix  est  de  25  centins  sur  les  lignes  de  l'Etat. 

Pour  les  dépêches  de  sept  mots,  le  prix  est  de  (7  x  4  c.)  28  centins  sur  les  lignes 
de  l'Etat. 

Pour  les  dépêches  de  12  mots,  le  prix  est  de  (12  x  4c.)  48  centins  sur  les  lignes  de 
l'Etat. 

Dans  tous  les  cas,  la  computation  des  mots  comprend  l'adresse  et  la  signature, 
comme  dans  le  tarif  du  câble  transatlantique. 

Messages  de  la  presse. — Le  tarif  des  messages  de  la  presse  sur  les  lignes  de  l'Etat 
(excepté  la  ligne  du  Yukon)  est  de  20  centins1  par  100  mots;  il  n'est  pas  reçu  de  mes- 
sage de  moins  de  20  centins. 

.  Pour  la  ligne  du  Yukon  le  tarif  est  de  1  centin  par  mot,  le  prix  minimum,  $1  ; 
ceci  s'applique  à  toute  la  ligne. 

TARIE  REGULIER. 

NOUVELLE-ECOSSE. 

Ligne  de  Sydney-Nord  à  Meat-Cove  et  Mabou — Tarif  local,  25-1*  (18  bureaux). 

Grand  Bras-d'Or. Tarif  direct  15-1  de  Sydney-Nord,  bureau  W.U. 

New-Campbellton  (Kelly's  Cove) ...  "  « 

Englishtown "  "  " 

Baddeck 

Murray 

Indian-Brook "  "  " 

Rivière-aux-Français "  "  " 

Ingonish-Sud 

Ingonish »  " 

Havre-de-Neil 

Dingwall 

Baie-Aspy "  "  " 

Meat-Cove "  "  " 

Baie-de-Plaisance "  "  " 

Cheticamp 

Grand-Etang. "  "  " 

Margaree,  N.-E 

Havre-de-Margaree "  "  " 

Margaree,  S.-O «  "  " 

Broad-Cove    (Inverness) "  "  " 

Les  dépêches  de  nuit  sont  échangées  avec  la  Compagnie  de  téléphone  Western 
Union  pour  les  bureaux  situés  sur  cette  ligne.  Tarif,  1  centin  par  mot  avec  minimum 
de  15  centins.  Le  tarif  local  de  nuit  est  de  1  centin  par  mot,  avec  minimum  de  25( 
centins. 

*  N.B.— Les  chiffres  25-1  ou  50-2,  etc.,  signifient  que  le  tarif  est  de  25  centins  ou  50  centins 
par   dix   mots,  et  1   centin   ou  2   centins   pour  chaque  mot  en  plus. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  19 

Ligne  de  Barrington  à  Cup-Sable — Tarif  local  12-1. 

Newellton Tarif  direct  12-1  de  Barrington,  bureau  W.  U. 

Phare  du  Oap-Sable 

Cette  ligne  est  maintenant  exploitée  par  la  compagnie  de  téléphone  locale.    Il  est 
stipulé  dans  le  bail  que  l'ancien  tarif  télégraphique  ci-haut  devra  être  maintenu. 

NOU  VEAU-BRU  NSWICK. 

Ligne  de  Chatham  à  la  Poinle-Escuminac — Tarif  local  25-1  (-4  bureaux). 

Baie  du  Vin Tarif  direct  15-1  du  bureau  de  Chatham,  G.N.W. 

Lower  Hardwicke " 

Escuminac " 

Phare  de  la  Pointe-Escuminac  " 


ce 

Ci 

ce 

ce 

se 

Cl 

Me.,   bureau   W.U. 


Ligne  de  Eastport,  Me.,  à  Campobella,  Grand-Manan  et  aux  îles  Whitehead  (9  bureaux). 
— Tarif  local  entre  les  bureaux  de  Grand-Manan  et  les  îles  Whitehead  15-1  ;  Grand- 
Manan  et  l'île  Campobello  25-2  ;  les  Iles  et  Eastport,  Me.,  25-2. 

Welchpoo'l,  Campobello  ....     Tarif   direct   25-2    de   Eastport, 
Flagg's  Cove,  Grand-Manan. 

Castalia 

Woodward's  Cove 

Grand-Harbour 

Seal-Cove 

Southern-Head 

Cheney's-Head 

Iles-Whitehead 

QUÉBEC. 

Ligne  de  Gaspé  à  l'île  Anticosti,  Q.  (9  bureau) 
2-5-1  ;   Gaspé  et  les  bureaux  de  l'île  50-2. 

Pointe   S.-O Tarif   direct   50- 

Lac  Salé. ' 

Crique     de     la     Chaloupe  — 

(Shallop-Creek) 

Pointe-Sud 

Pointe-Heath 

Baie-du-Renard 

I^ivière-Becscie 

Pointe-Ouest 

Baie-des- Anglais 

Ligne  de  Meat-Cove,  C.-B.,  N.-E.,  aux  îles  de  la  Madeleine,  Q.  (9  bureaux) — Tarif  local 
entre  les  bureaux  de  l'île  25-1;  Meat-Cove  et  les  îles  50-2;  les  bureaux  sur  la  ligne 
de  Meat-Cove  et  les  îles  50-2. 


u 

« 

u 

u 

a 

a 

u 

u 

u 

u 

u 

u 

irif  local  entre  les  bureaux  de  l'île. 

de   Gaspé, 

bureau 

G.  N.-W. 

u 

a 

a 

u 

u 

a 

u 

a 

U 

u 

u 

u 

Ile-Amherst Tarif  direct  50-2  de  Sydney-N. 

Phare-d'Amherst " 

Etang-du-Nord,   village    .  .    .  . 

"  phare 

Cap-aux-Meules  (Grindstone)  . 

Havre-aux-Maisons 

Grosse-Ile 

Grande-Entrée 

lle-Bryon 


N.-E.,  bureau  W.U. 


a 

u 

ce 

u 

u 

Ci 

u 

u 

ce 

u 

u 

ce 

u 

Ci 

ce 

u 

Ci 

ce 
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Ligne  de  Meat-Cove,  C.B.,  N.-E.}  à  Vile  Saint-Paul — Tarif  local  entre  les  bureaux  sur 
la  ligne  de  Meat-Cove  et  Saint-Paul  50-2  (1  bureau). 

Phare  de  l'île  Saint-Paul  à  Sydney-Nord,  N.-E.,  bureau  W.U. 

Ligne  de  Québec  à  fa  station  de  quarantaine  de  la  Grosse-Ile  (7  bureaux) — Tarifs 
locaux  entre  les  bureaux  sur  Vile  d'Orléans  et  Vile  aux  Beaux,  15-1;  sur  Vile  d'Or- 
léans, Vile  aux  Beaux  et  Québec,  15-1  ;  sur  Vile  d'Orléans  et  la  Grosse-Ile,  25-1  ; 
sur  l'île  aux  Beaux  et  la  Grosse-Ile,  15-1. 

Saint-Pierre,  île  d'Orléans.  .   . .     Tarif   direct   15-1   de  Québec,   bureau   G.N.W. 

Sainte-Pétronille "  "  " 

Saint-Laurent "  "  " 

Saint-Jean "  «  " 

Saint-François "  "  " 

Ile-aux-Eéaux "  "  " 

Grosse-Ile "  25-1                 "  " 

Ligne  de  la  Baie  Saint-Paul  à  Chicoutimi  (7  bureaux). 

Pour  les  affaires  avec  les  bureaux  à  l'ouest  de  la  Baie  Saint-Paul,  et  se  terminant 
à  Québec,  ajoutez  15c,  et  le.  au  tarif  des  lignes  de  l'Etat. 

Pour  les  affaires  avec  les  bureaux  à  l'ouest  de  la  Baie  Saint-Paul,  au  delà  de  Qué- 
bec, ajoutez  le  plein  prix  de  la  compagnie  du  télégraphe  G.N.W.  au  tarif  des  lignes  de 
l'Etat. 

Lignes  de  la  Malbaie  à  la  Baie-Château  (1^8  bureaux)  avec  embranchement  à  Anticosti 

et  prolongement  à  Belle-Isle. 

Pour  les  affaires  avec  les  bureaux  à  l'ouest  de  la  Malbaie,  et  se  terminant  à  Qué- 
bec, ajoutez;  15c.  et  le.  au  tarif  des  lignes  de  l'Etat. 

Pour  les  affaires  à  l'ouest  de  la  Malbaie,  au  delà  de  Québec,  ajoutez  le  plein  prix 
de  la  compagnie  de  télégraphe  G.N.W.  au  tarif  des  lignes  de  l'Etat. 

Tarif  local  entre  les  bureaux  situés  à  pas  plus  de  100  milles  les  uns  des  autres,  15-1  ;  à 

plus  de  100  milles,  25-1  ;  sur  la  terre  ferme  et  Anticosti,  50-2  ;  et  sur  la  terre 
ferme  à  Belle-Isle,  50-2. 

Saint-Urbain 15-1  de  la  Baie  Saint-Paul  (Ck.)  Que.  Bureau  G.N.W. 

Lacruche.  . m"  "' 

Saint- Alexis 

L'Anse  Saint- Jean "  "                            " 

Saint- Alphonse  de  Bagotville.  "  "                            " 

Chicoutimi 

Cap-à-1' Aigle 15-1   de   la  Malbaie    (Ck.    Que.)    bureau   G.N.W. 

Saint-Eidèle 

Port-au-Persil "  "                             " 

Saint-Siméon " 

Baie-des-Kochers.  .  . "  "                            " 

Rivière-aux-Canards "  "                            " 

Saint-Etienne..    ........  "  "                            " 

Taûousac 

Bergeronnes "  "                            " 

Escoumains "  "                            " 

Baie-des-Bacons "  "                            " 


«. 


Mille-Vaches 25-1  " 

Moulins-de-Portneuf «  u 

Phare              "             "  "                            " 

Saut-au-Cochon "  "                            " 

Betsiamits  (Bersimis) "  "                            v 
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Manicouagan   (Pte  Outardes)  .15-1    de    la    Malbaie    (Ck.    Que.)    bureau^  G.N.W. 

Scieries  Scougall 

Rivière-Godbout 

Pointe-des-Monts 

Baie-de-la-Trinité-Ouest.   ... 

Baie-de-la-Trinité-Est 

Iles-Caribou 

Pointe-aux- Anglais 

Pentecôte 

Sainte-Marguerite 

Clark-City u  ][       ,  "( 

Sept-Iles 

Rivière-Moisie 

Petite-Rivière 

Sheldrake 

Rivière-du-Tonnerre .  '. 

Magpie • 

Rivière- Saint- Jean 

Longue-Pointe 

Mmgan 

Pointe- aux-Esquimaux 

Betchouanes 

Baie-des-Piastres 

Watichou 

Aguanas 

Natashquan 

Kegaska 

Masquaro 

Grande-Romaine " 

Baie-des-Loups 

Pointe-Maurier "  " 

Harrington " 

Tête-de-Baleine  (Whale-Head)  "  " 

Baie-des-Moutons "  " 

Baie-de-Ha 

Saint- Augustin "  "  " 

Coxipi.. 

Baie-des-Rochers "  "  " 

Rivière-Saint-Paul 

Baie-Brador 

Bonne-Espérance  (Riv.  St-Paul)  "  "  " 

Baie-Forteau "  " 

Pointe- Amour "  "  « 

Baie-Rouge 

Baie-Château " 

Belle-Isle 50-2  "  " 

Ile-Anticosti  via  Longue-Pointe  "  "  " 

ONTARIO. 

Ligne  de  Leamington  à  Vile  Pelée  (circuit  de  téléphone) — Tarif  local  entre  Leaming- 
ton  et  la  Pointe-Pelée,  1&-1;  terre- ferme  et  bureaux  de  l'île,  25-1;  bureaux  sur  Vile, 
15-1  (8  bureaux). 

Gun-Club-House,  terre-ferme 15-1  de  Leamington,  bureaux  G.N.W. 

Pointe-Pelée,  terre-ferme "  " 
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Dock-Leamington 15-1  de  Leamington,  bureaux  G.N.W. 

Phare  de  la  Pointe-Nord,  Ile-Pelée.  . 

Dock-Nord,  Ile-Pelée. 

Mclntyre's-  Corners 

Dock-Ouest  de  l'Ile-Pelée 

Dock-Sud 


TERRITOIRES   DU    NORD-OUEST. 

Ligne  de  Qu'Appelle  (gare  du  Pacifique  Canadien)  à  Edmonton,  Alberta — Tarif  local, 
,  15-1,  25-2,  50-3,  pour  distances  de  10  à  600  milles  (13  bureaux). 

Port-Qu- Appelle 25-2  Qu'Appelle  ou  Saskatoon. 

Touchwood "                            " 

Saskatoon  (Ts.  bureau  du  tél.  du 

Pacifique  Canadien) "                            " 

Henrietta.  ...'.. "                             " 

Battleford 

Bressaylor 25-2  Saskatoon;  50-3  Qu'Appelle  ou  Edmonton. 

Lac-aux-Oignons "                            " 

Moose 

St-Paul-de-Métis 50-3  Saskatoon;            Qu'Appelle  ou  Edmonton.. 

Lac-à-la-Selle 

Victoria 25-2  Edmonton;  50-3  Qu'Appelle  ou  Edmonton. 

Star "                             « 

Port-Saskatchewan "                            " 

Edmonton  (bureau  de  trans.  Paci- 
fique Canadien "                            " 

Ligne  de  M  âchoire-d' Orignal  (gare  du  Pacifique  Canadien)  à  la  Montagne-des-Bois — 

Tarif  local,  25-2  (1  bureau). 

Montagne-des-Bois 25-2  de  Mâchoire-d'Orignal. 


COLOMBIE  ANGLAISE. 

Ligne  de  Victoria  à  Cap-Beale — Tarif  local,  50-3  (6  bureaux). 

Sooke. ., 50-3  Victoria,  bureau  de  télégr.  Pacifique  Canadien. 

Pointe-à-la-Loutre 

Rivière- Jordan 

Port-San-Juan 

Phare  de  Carmanah 

Cap-Beale 


Ligne  de  Nanaïmo  à  Comox — Tarif  local,  25-2  (9  bureaux). 


Wellington  (P.  C.  et  E.  et  N.)..  .25-2  de  Nanaïmo. 

Parksville 

Baie-Fanny " 

Cumberland " 

Baie-Union " 

Mines-Union '  " 

Courtnoy " 

Comox " 

Alberni  (embranchement) " 


ou  Wellington 
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Ligne  d'Alberni  au  Cap-Beale — Tarif  local,  50-3. 

Entre  les  bureaux  sur  la  ligne  de  Victoria-Cap-Beale  et  celle  de  Nanaïmo-Comox, 
via  Alberni,  50-3. 

Ligne  de  Golden  à  Windermere — Tarif  local,  25-2. 

Athalmer 25-2  de  Golden  (Pacifique  Canadien). 

Wilmer. "  " 

Windermere "  " 

Ligne  de  Kamloops  à  Lower-Nicola.    (Téléphone.)     (8  bureaux.) 

Les  raccordements  sont  loués,  et  les  locataires  sont  payés  une  commission  sur  les 
messages  envoyés  par  ceux  qui  ne  sont  pas  souscripteurs.     Tarif  local,  25-2. 


SOMMAIRE. 

Bureaux  sur  les  lignes  de  l'Etat .« 312 

Bureaux  de  raccordements  avec  autres  lignes 15 


Total. 


327 


RAPPORT  CONCERNANT  LES  LIGNES  TELEGRAPHIQUES  DU  YUKON. 

(par  j.  y.  rochester,  surintendant-suppléant.) 

M.  A.  Gobeil, 

Sous-ministre  des  Travaux  publics, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre,  ci-inclus,  mon  rapport  sur  le 
réseau  télégraphique  du  Yukon,  pour  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904. 

Les  recettes  et  les  dépenses  en  rapport  avec  la  ligne  principale  et  les  lignes  d'em- 
branchement ont  été  comme  suit  : — 

LIGNE  PRINCIPALE,  ASHCROFT  A  LA  FRONTIÈRE  NORD. 


Dépenses. 

Recettes. 

Surplus. 

Déficit. 

$         c. 
159,679  25 

$         c. 

123,757  31 

1,051  23 

1,024  84 

663  11 

495  48 

$          c 

$         c. 
35,921  94 

12,480  19 

977  44  Barkerville  . 

47  40 

1,677  58  Horsefly  ...      » 

1,014  47 

428  98 

924  46  Lillooet                                              

170,790  15 

A  déduire 

126,991  97 

47  40 

49,845  58 
47  40 

Déficit 

49,798  18 

Dépenses    : $176,790  15 

Recettes 126,991  97 


Déficit 


49,798  18 


Auquel  doivent  être  ajoutées  les  dépenses  encourues  à  Ottawa. 
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Tableau  comparatif  des  recettes  et  des  dépenses  en  1902-03  et  en  1903-04. 

Recettes. 

1902-1903 $113,621  44 

1803-1904 126,991  97 

Augmentation $13,370  53 

Dépenses. 

1902-1903 $242,211  51 

1903-1904 176,790  15 

Diminution  , $65,421  36 

Nombre  de  dépêches. 

1902-1903-Dépêches,  41,347 $107,585  36 

—Dépêches  de  la  presse,  603,618  mots 6,036  18 

Total  $113,621  54 

1903-1904— Dépêches,  47,982 $119,238  39 

h        — Dépêches  de  la  presse,  775,358  mots 7,753  58 

Total  $126,991  97 

Augmentation,  dépêches,  6,635. 

m  dépêches  de  la  presse,  171,740  mots. 

„  des  recettes,  $13,370.55. 

Augmentation  et  diminution  pour  chaque  mois  de  l'année. 


Diminution . 

Augmenta- 
tion. 

Total. 

1903. 

$         c. 

$         c. 
638  53 

$     ■    c. 

196  26 
293  14 

543  66 
1,106  57 
1,115  77 

114  10 

346  88 

2,518  05 

594  92 

2,363  43 

4,517  92 

1904. 

Mai 

Juin 

A  déduire 

489  40 

13,859  93 
489  40 

13,370  53 

Dépenses. 

Salaires 

Provisions  et  munitions ? 

Fret,  empaquetage,  transport,  etc 

Divers,  loyers,  combustible,  éclairage,  réparations  des  sentiers,  etc.,  etc. 

Total 


$95,712  54 
36,200  49 
27,451  18 
17,425  94 

1176,790  15 


Nombre  des  employés. 

Ligne  principale— Ashcroft  à  la  Frontière  Nord 109 

Embranchement  —Port  Simpson-Hazelton 12 

h                de  Horsefly 3 

..                de  Lillooet  2 

ii                de  Barkerville 1 


Total 


127 
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Les  recettes  accusent  une  augmentation  pour  chaque  mois  de  l'année,  à  l'exception 
des  mois  d'août  et  de  septembre.  L'achèvement  prochain  du  câble  militaire  des  Etats- 
Unis,  de  Seattle  à  Skagway  et  Valdez,  va  sans  aucun  doute  réduire  nos  recettes  futures, 
vu  que  la  plus  grande  partie,  pour  ne  pas  dire  la  totalité  des  dépêches  des  lignes  mili- 
taires de  l'Alaska,  seront  expédiées  par  ce  câble. 

Le  trafic  a  considérablement  augmenté  durant  la  dernière  année;  les  retours  accu- 
sent une  augmentation  de  6,635  dépêches  et  171,740  mots  de  dépêches  de  la  presse. 

Il  y  a  eu  augmentation  dans  le  trafic  local,  et  je  crois  que  cette  augmentation  ne 
peut  qu'aller  en  grandissant  sur  la  ligne  principale,  aussi  bien  que  sur  les  lignes  d'em- 
branchement, et  plus  particulièrement  sur  cette  partie  de  la  ligne  entre  Quesnelle  et 
Hazelton,  vu  qu'un  grand  nombre  d'immigrants  s'établissent  le  long  de  la  ligne,  dans 
les  vallées  de  Nechaco  et  de  Bulkley,  où,  jusqu'à  présent,  il  n'y  a  pas  de  service  de» 
postes. 

La  plus  stricte  économie,  compatible  avec  un  service  efficace,  a  été  exercée  dans 
l'administration  de  la  ligne,  les  retours  des  dépenses  encourues  pour  les  différentes  di- 
visions ont  été  faits  promptement,  et  les  salaires  et  les  comptes  ont  été  payés  à  tous 
les  mois.  Les  dépenses  pour  la  ligne  principale  et  les  embranchements,  séparément, 
accusent  un  déficit  pour  la  ligne  principale  : — 

Ligne  principale » $35,921.94 

Embranchement  de  Port-Simpson-Hazelton 12,480.19 

Horsefiy 1,014.47 

«                   Lilloet 428.98 


$49,845.58 


A  ce  montant  de  $49,845.58,  nous  devons  ajouter  les  dépenses  encourues  à  Ottawa 

La  ligne  de  Barkerville  a  donné  un  surplus  de  $47.40. 

Les  communications  ont  été  maintenues  d'une  manière  satisfaisante;  si  nous  pre- 
nons en  considération  la  longueur  de  la  ligne  et  la  nature  du  pays  qu'elle  traverse, 
nous  verrons  que  les  interruptions  n'ont  été  ni  aussi  longues,  ni  aussi  fréquentes  que 
durant  l'année  précédente. 

Des  postes  de  refuge  additionnels  ont  été  construits  et  immergés  ;  on  y  a  placé  des 
poêles,  couvertes,  provisions,  etc.,  pour  l'usage  des  réparateurs. 

La  ligne  principale  a  été  examinée  sur  son  parcours  entier,  et  mise  en  bon  ordre. 

La  ligne  de  Port-Simpson  et  Hazelton  a  aussi  été  réparée,  et  les  communications, 
depuis  le  mois  d'avril  dernier,  ont  été  assez  satisfaisantes  ;  nous  espérons  pouvoir,  sans 
trop  de  difficultés,  maintenir  cette  ligne  en  bon  ordre  durant  l'hiver. 

Les  embranchements  de  Barkerville  et  de  Lilloet  sont  en  mauvais  ordre;  il  serait 
nécessaire  de  renouveler  un  grand  nombre  de  poteaux  et  de  nettoyer  la  ligne.  Nous 
sommes  à  présent  engagés  à  faire  les  réparations  les  plus  urgentes,  mais,  le  crédit  voté 
par  le  parlement,  à  sa  dernière  session,  est  insuffisant  pour  faire  toutes  les  réparations 
nécessaires;  néanmoins,  nous  espérons'  pouvoir  mettre  la  ligne  en  assez  bon  état,  et 
pouvoir  maintenir,  sans  trop  de  difficultés,  les  communications  durant  l'hiver. 

J'ai  inspecté,  l'été  dernier,  les  bureaux  de  Hazelton,  Port-Simpson,  Aberdeen  et 
Teferaph-Creek,  que  j'ai  trouvés  en  parfait  ordre. 

Les  postes  entre  Quesnelle  et  Atlin  ont  été  visités  par  les  différents  contremaîtres, 
qui  ont  fait  rapport  que  tout  était  en  bon  ordre. 

Je  regrette  d'avoir  à  faire  rapport  de  la  mort  de  F.  B.  GorrelR,  télégraphiste  à  la 
rivière  Pike,  ainsi  que  de  W.  S.  Lanktree,  télégraphiste  à  Yukon-Crossing. 

Le  premier  s'est  tué  accidentellement  par  la  décharge  d'une  arme  à  feu,  le  30  dé- 
cembre dernier,  au  sud  de  la  rivière  Pike.  On  fit  venir  au  plus  vite  un  médecin  d' Atlin, 
où  l'on  transporta  plus  tard  le  blessé,  qui  expira  quelques  jours  après  son  arrivée  à  cet 
endroit.    Le  corps  fut  envoyé  à  Westport,  Ont.,  à  la  demande  de  sa  famille. 
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M.  W.  S.  Lanktree  se  noya  dans  les  rapides  Rink,  le  7  juin,  alors  qu'il  était  engagé 
à  réparer  da  ligne  télégraphique.  Son  corps  fut  retrouvé  le  11  juin,  et  enterré  à  White- 
Horse. 

Toutes  les  dépenses  en  rapport  avec  ces  deux  tristes  accidents  ont  été  payées  par 
le  ministère. 

A  part  de  quelques  employés  congédiés  pour  négligence  de  leurs  devoirs,  le  person- 
nel a  donné  entière  satisfaction,  et  a  montré  qu'il  prenait  un  intérêt  actif  dans  l'exé- 
cution du  travail  qui  lui  était  confié. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  Y.  ROCHESTEK. 
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PERCEPTION  DES  REVENUS. 

Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  14  novembre  1904. 

flj.    F.    GÉLINAS, 

Secrétaire,  ministère  des  Travaux  publics, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  sur  les  opérations  de 
l'exercice  terminé  le  30  juin  1903. 

J'ai  examiné  les  livres  et  les  comptes  de  tous  les  employés  sous  mon  contrôle,  sauf 
ceux  du  directeur  du  bassin  d'Esquimalt,  et  j'ai  la  satisfaction  de  dire  que  tous  ces 
messieurs  se  sont  conformés  aux  règlements  établis  par  l'administration  pour  leur 
direction,  et  qu'ils  ont  fidèlement  rendu  compte  des  revenus  qu'ils  ont  perçus. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  le  revenu  provenant  des  travaux  publics 
accuse  une  diminution  de  $20,506.73  sur  celui  de  l'exercice  précédent;  le  montant  total 
est  de  $107,950.90,  comparé  à  $128,457.63  en  1902-03. 

La  perception  des  recettes  accuse  aussi  une  diminution  de  $20,872.81  ;  le  montant 
total  des  recettes  perçues  est  de  $107,115.32,  alors  que,  l'année  précédente,  il  était  de 
$127,988.13. 

Les  recettes  provenant  des  glissoires  et  estacades  ont  été  de  $71,331.20,  une  dimi- 
nution de  $6,661.28  sur  l'année  1902-03. 

Les  argents  perçus  forment  un  total  de  $70,495.62,  ou  $7,027.36  de  moins  que  les 
perceptions  de  l'année  précédente. 

Le  total  des  droits  non  perçus  au  30  juin  accuse  une  augmentation  de  $835.58. 

Les  recettes  provenant  des  bassins  de  radoub  sont  de  $32,444.56,  ou  $13,432.52  de 
moins  que  celles  *de  1902-03. 

Les  écluses  ont  rapporté  $xi«j.64,  somme  qui  a  été  remboursée  totalement  par 
arrêté  en  conseil,  en  date  du  28  juillet  1903. 

Les  loyers  perçus  ont  rapporté  la  somme  de  $4,034.50,  ou  $84.49  de  plus  qu'en 
1902-03. 

Après  avoir  indiqué,  d'une  manière  générale,  les  diverses  sources  de  revenu,  je 
vous  transmet  ci-joints  les  détails  des  différents  services  sous  leurs  titres  respectifs. 

GLISSOIRES  ET  ESTACADES. 
district  d'ottawa. 

V 

Las  droits  forment  un  total  de  $41,756.85,  ou  $4,580.53  de  moins  que  ceux  de  l'an- 
née précédente. 

Le  nombre  des  billots  descendus  par  ces  glissoires  et  estacades  a  été  de  4,314,524, 
ou  249,917  de  plus  que  l'année  précédente. 

Il  y  a  eu  15,092  pièces  de  bois  équarri,  comparé  à  18,442  pièces  en  1902-03. 

Toutes  les  recettes  provenant  de  ce  district  durant  le  dernier  exercice  ont  été 
perçues,  excepté  un  montant  de  $637.37  qui  devrait  être  biffé. 

Des  redevances  accumulées  depuis  le  1er  juillet  1889,  époque  à  laquelle  ce  minis- 
tère prit  charge  de  la  perception,  il  reste  encore  à  percevoir  $10,473.67;  on  verra  dans 
l'état  n°  2  ci-dessous,  les  détails  de  ces  redevances  non  perçues. 

Des  redevances  accumulées  avant  le  1er  juillet  1889,  il  reste  encore  à  percevoir 
$56,805.65,  qui  devraient  être  biffées.     Voir  les  détails  aux  états  nos  1  et  3  ci-annexés. 

19— vi— U 
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Etat  de  comptes  du  district  d'Ottawa  : 

Droits  imposés  en  1903-04.  .  ..  ., $41,756  85 

"      perçus $41,119  48 

"      non  perçus 637  37 

$41,756  85 

Le  montant  total  non  perçu  se  répartit  comme  suit: — 

Impôts  en  souffrance  avant  que  la  perception  fut  trans- 
férée à  ce  ministère $56,805  65 

Impôts  de  1889-90 $6,903  05 

"  1890-91.. 28  42 

"  1891-92 379  80 

"  1896-97 196  71 

"  1900-01 2,328  32 

"  1903-04 637  37 

$10,473  67 


Etats  en  détail. 

N°  1. — Etat  des  sommes  courantes  avant  le  1er  juillet  1889,  à  Ottawa,  non  perçues 
le  30  juin  1904. 

N°  2. — Etat  des  sommes  dues  depuis  le  1er  juillet  1889,  à  Ottawa,  non  perçues  le 
30  juin  1904. 

N°  3. — Etat  des  droits  restant  à  percevoir  avant  le  1er  juillet  1889,  à  Québec,  non 
perçus  le  30  juin  1904. 

N°  4. — Etat  du  nombre  de  pièces  de  bois  équarri,  de  billots,  etc.,  passés  par  les 
glissoires  et  estacades  de  la  région  de  l'Ottawa  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin 
1904. 

N°  5. — Etat  des  droits  provenant  des  glissoires  et  estacades  de  la  région  de 
l'Ottawa  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 

La  diminution  des  recettes  se  subdivise  comme  suit  : — Rivière  Ottawa,  cours  prin- 
cipal, $456.05;  rivière  Petewawa,  $537.07;  rivière  Madawaska,  $1,507.31;  Coulonge, 
$2,325.88,  et  rivière  Gatineau,  $2,266.45.  Il  y  a  eu  augmentation  sur  les  travaux  sui- 
vants:— Chenaux,  $283.44;  rivière  Dumoine,  $726.61;  rivière  Noire,  $1,502.18,  ce  qui 
donne  une  diminution  totale  de  $4,580.53. 

Je  désire  attirer  l'attention  sur  le  revenu  provenant  de  la  rivière  Madawaska, 
anciennement  un  des  cours  d'eau  les  plus  rémunérateurs  ;  durant  l'exercice  financier 
terminé  le  30  juin  1904,  les  travaux  sur  cette  rivière  n'ont  produit  que  $1,451.58. 
Cette  diminution  est  expliquée  par  le  fait  que  les  forêts  de  pin  sont  en  partie  épuisées, 
et  que  ce  qui  en  reste  est  généralement  expédié  à  Ottawa  par  voie  ferrée. 

Le  revenu,  durant  le  dernier  exercice,  est  encore  au-dessous  de  l'estimation  faite 
lors  de  la  mise  en  force  du  présent  tarif,  ce  qui  est  dû,  je  crois,  à  la  grande  quantité 
de  petits  billots  qui  passent  dans  les  estacades,  et  qui,  il  y  a  quelques  années,  n'au- 
raient pas  été  considérés  propres  au  commerce. 

Avant  de  clore  ces  remarques  sur  la  région  de  l'Ottawa,  j'insiste  de  nouveau  sur 
l'opportunité  de  soumettre  la  question  des  arrérages  apparaissant  comme  non  perçus, 
au  comité  des  comptes  publics,  non  seulement  ceux  de  la  région  d'Ottawa,  mais  encore 
ceux  des  autres  régions,  afin  d'obtenir  du  parlement  l'autorisation  de  les  biffer  une  fois 
pour  toutes,  parce  qu'ils  sont  une  cause  de  friction  entre  le  gouvernement  et  les  par- 
ties intéressées,  empêchant  fréquemment  le  règlement  de  comptes  justement  dus  à  des 
particuliers,  tandis  que  les  montants  dont  ils  paraissent  être  les  débiteurs  auraient  dû 
être  biffés  depuis  longtemps. 
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RÉGION    DU    SAINT-MAURICE. 

Le  revenu  de  ce  district  a  été  de  $27,321.67,  ou  $1,910.66  de  moins  que  l'année 
précédente. 

La  quantité  de  bois  de  tous  genres  qui  a  passé  dans  les  glissoires  et  estacades  a 
été  de  2,682,250  pièces. 

Tous  les  droits  imposés,  l'année  dernière,  ont  été  perçus. 

Depuis  que  j'ai  pris  charge  de  ce  district,  en  1892,  tous  les  droits  des  glissoires  et 
estacades  ont  été  perçus. 

Le  montant  en  souffrance  est  le  même  que  celui  de  l'année  précédente,  savoir  : 
$14,481.49;  cette  somme  devrait  être  biffée,  pour  raisons  mentionnées  à  l'état  n°  6, 
ci-annexé. 

Le  printemps  de  1903  fut  remarquable  pour  sa  sécheresse,  et  jusqu'au  commence- 
ment de  juin,  alors  que  les  pluies  commencèrent,  nous  avions  craint  que  la  majeure 
partie  des  billots  ne  fussent  laissés  dans  les  tributaires  et  le  haut  de  la  rivière  ;  heu- 
reusement que  les  pluies  de  juin  permirent  de  descendre  le  bois,  et  ce  qui  en  resta  fut 
descendu  au  printemps  de  1904. 

Durant  l'été  dernier,  nous  avons  acheté  un  remorqueur  {alligator  warping  tug), 
qui  a  été  d'une  grande  utilité,  et  je  crois  que,  sans  ce  remorqueur,  il  aurait  été  im- 
possible de  distribuer  les  billots  à  Grand'Mère.  Il  serait,  je  crois,  dans  l'intérêt  du 
ministère  de  se  procurer  un  autre  remorqueur  de  ce  genre,  pour  le  printemps  prochain, 
à  Trois-Rivières,  où  dans  quelques  heures  il  pourrait  étendre  les  grosses  estacades, 
empêchant  ainsi  les  billots  d'aller  se  perdre  dans  le  Saint-Laurent. 

J'espère  que  l'on  me  pardonnera,  si  j'attire  encore  l'attention,  vu  les  intérêts  im- 
portants en  jeu,  sur  la  nécessité  qui  s'impose,  dans  un  avenir  prochain,  de  pourvoir 
aux  moyens  de  retenir,  le  printemps,  dans  les  lacs  aux  sources  de  la  rivière,  la  masse 
des  eaux  qui  causent  chaque  année  des  dommages  considérables  à  l'industrie  du  bois, 
ainsi  qu'aux  travaux  de  ce  ministère.  Avec  un  système  pour  retenir  les  eaux,  l'appro- 
visionnement pendant  les  mois  de  sécheresse  pourrait  être  contrôlé,  les  difficultés 
éprouvées  dans  ces  dernières  années  seraient  supprimées  ou  au  moins  grandement 
diminuées.  La  dénudation  des  forêts  est  cause  de  la  fonte  rapide  de  la  neige  au  prin- 
temps, et  les  eaux  de  la  neige,  s'ajoutant  aux  pluies  habituelles,  provoquent  ces  inonda- 
tions destructives  qui  semblent  vouloir  prendre  des  proportions  plus  grandes  d'années 
en  années. 

Le  ministère  est  grandement  intéressé  à  étudier  le  système  qui  lui  est  suggéré,  vu 
les  sommes  d'argent  considérables  qui  sont  investies  dans  les  estacades  et  autres  tra- 
vaux du  Saint-Maurice.  De  plus,  si  l'on  ne  pourvoit  pas  aux  moyens  d'empêcher  les 
billots  d'être  entraînés  dans  le  Saint-Laurent,  les  commerçants  de  bois  ne  seront  pas 
les  seuls  perdants,  mais  l'Etat  sera  privé  du  revenu  qu'il  aurait  autrement  retiré  du 
commerce  de  bois. 

Ce  projet,  si  je  puis  compter  sur  les  informations  reçues,  coûtera  peu  comparative- 
ment aux  intérêts  en  jeu,  et  j'ai  la  ferme  croyance  que  les  sommerçants  de  bois  et  les 
manufacturiers  dont  les  moulins  sont  emportés  par  les  eaux,  et  aussi  le  gouvernement 
die  la  province  contribueront  avec  plaisir  aux  dépenses  que  nécessitera  l'exécution  de 
ce  projet  et  la  conservation  de  tels  travaux. 

Qu'il  me  soit  permis  de  mentionner  ici  le  fait,  au  cas  que  quelques-uns  se  for- 
meraient une  idée  exagérée  de  la  quantité  de  bois  qui  sort  de  la  région  du  Saint- 
Maurice,  que  les  millions  de  billots  mentionnés  dans  ce  rapport,  se  composent,  en 
grande  majorité  de  petits  billots  d'épinette  ne  mesurant  guère  plus  que  quatre  pouces 
bu  petit  tout,  de  fait,  un  grand  nombre  ne  mesurent  pas  plus  que  deux  pouces. 

Des  mesures  devraient  être  prises  pour  contrôler,  le  printemps  prochain,  la 
descente  du  bois,  car,  à  part  des  400,000  billots  maintenant  dans  la  rivière,  il  va  être 
coupé  durant  l'hiver  plus  de  5,000,000  de  billots. 


6  MINISTERE  DE 8  TRAVAUX  PUBLICS  vi 

4-5   EDOUARD  VII,   A.   1905 
DISTRICT   DE   NEWCASTLE. 

Les  droits  provenant  de  ce  district  pour  Tannée  1903-04  forment  un  total  de 
$2,252.68,  qui  ont  tous  été  perçus,  à  l'exception  d'une  somme  de  $198.21,  due  par 
Gilmour  et  Cie. 

Le  montant  total  en  souffrance  au  30  juin  1904  était  de  $8,323.81,  dont  $3,521.19 
devraient  être  biffés,  conformément  à  une  décision  de  la  cour  de  l'Echiquier  ;  la 
balance  consiste  en  un  compte  transmis  au  ministère  de  la  Justice  pour  collection,  et 
un  montant  dû  par  Gilmour  et  Cie,  tel  que  mentionné  dans  l'état  n°  7,  ci-après  annexé. 

Quant  à  ce  dernier  compte,  je  dois  dire  que  MM.  Gilmour  et  Cie  sont  en  négocia- 
tions avec  un  autre  ministère,  pour  la  vente  d'un  certain  terrain,  et  qu'ils  attendent 
une  décision  favorable  ou  défavorable  pour  régler  ce  petit  compte-ci. 


BASSINS  DE  RADOUB. 

BASSIN   D'ESQUIMALT. 

Les  recettes  provenant  de  cette  source,  indiquées  en  détail  à  l'état  n°  8  ci-annexé, 
ont  été  de  $9,881.35,  soit  une  diminution  de  $3,787.65  sur  l'année  précédente. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  le  bassin  fut  occupé  pendant  154  jours,  dont 
128  par  les  vaisseaux  de  la  marine  anglaise,  4  jours  par  des  vaisseaux  du  gouvernement 
•canadien  et  22  jours  seulement  par  des  vaisseaux  de  la  marine  marchande. 

BASSIN   DE   KINGSTON. 

Le  bassin  fut  occupé  pendant  80^  jours  à  part  des  mois  d'hiver.  Les  recettes  ont 
été  de  $6,989.36,  soit  $1,329.83  de  moins  que  durant  l'exercice  financier  1902-03.  Voyez 
état  n°  10. 

BASSIN   DB   LÉVIS. 

Les  recettes  provenant  de  ce  bassin  ont  été  de  $15,573.85,  soit  une  diminution  de 
$8,315.05  sur  celles  de  l'année  précédente.     Voyez  état  n°  9  ci-annexé. 

Le  bassin  a  été  occupé  pendant  115  jours,  à  part  des  mois  d'hiver  où  il  fut  occupé 
par  le  steamer  Campania,  le  steamer  Admirai,  le  dragueur  n°  6  et  le#remorqueur  Storm 
King. 


ECLUSES. 

Par  arrêté  en  conseil  en  date  du  28  juillet  1903,  les  droits  d'écluses  furent  abolis 
pour  deux  ans,  et  ordre  fut  donné  de  rembourser  les  argents  perçus  depuis  le  commen- 
cent de  la  saison  de  1903. 

ÉCLUSE  DE   LA  RIVIERE  DU   LIÈVRE. 

Les  argents  perçus,  $42.12,  furent  remboursés. 

i  ÉCLUSE  DE  LA  RIVIERE  YAMASKA. 

Les  recettes  se  montèrent  à  $98.52,  qui  furent  plus  tard  remboursées. 


vi  RAPPORT  DU  PERCEPTEUR  DU  REVENU  ;  7 

DOC.    DE    LA   SESSION    No    19 

LOYERS. 

Les  recettes  provenant  de  cette  source  sont,  savoir  : — 

Vieil  édifiée  du  bureau  de  poste,  Victoria,  C.-A $3,792  01 

Saint- Jean,  N.-B 112  50 

Lot  de  grève  à  Port-Morien,  N.-E 1  00 

Toronto,  partie  de  l'île,  Toronto 1  00 

Terrain  à  Kingston 1  00 

Partie  des  terrains  du  bassin  de  radoub  à  Kingston.  .    .  .  125  00 

Partie  de  l'île  Victoria,  Ottawa 2  00 

$4,034  50 

Les  recettes  perçues  par  moi  durant  l'exercice  finissant  le  30  juin  1904  peuvent  se 
résumer  comme  suit  : — 

Glissoires  et  estacades $70,495  62 

Bassins  de  radoub 32,444  56 

Ecluses 140  64 

Loyers 4,034  50 

$107,115  32 

L'état  comparatif  suivant  des  recettes  provenant  des  Travaux  publics  durant  les 
exercices  financiers  1903-04,  et  1902-03  montre  où  se  trouvent  les  augmentations  ou  les 
diminutions  mentionnées  ci-dessus  : — 


Travaux. 

Année 

1903-04. 

• 

Année 
1902-03. 

Augmenta- 
tion. 
1903-04. 

Diminution. 
1903-4. 

Glissoires  et  estacades. 

Région  d'Ottawa    

il       du  Saint-Maurice 

$       c. 

41,756  85 

27,321  67 

2,252  68 

$       c. 

46,337  38 

29,232  33 

2,422  77 

$       c 

$       c. 
4,580  53 

1.910  66 

m       de  Newcastle 

170  09 

71,331  20 

77,992  48 

6,661  28 

Bassins  de  radoub. 

Esquimalt,  C.  -B 

Lévis,  Que 

9,881  35 

15,573  85 

6,989  36 

13,669  00 

23,888  90 

8,319  18 

3,787  65 
8,315  05 

Kingston,  Ont 

1,329  82 

32,444  56 

45,877  08 

13,432  52 

Ecluses. 
Rivière  du  Lièvre. 

42  12 

98  52 

279  78 
358  28 

237  66 

Rivière  Yamaska 

259  76 

140  64 

638  06 

497  42 

Loyers , 

4,034  50 

3,950  01 

84  49 
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MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


VI 


4-5   EDOUARD   VII,   A.    1905 


N°  3. — Etat  des  droits  de  glissoires  dus,  dans  la  région  de  l'Ottawa,  pour  la  somme 
desquels  les  garanties  ont  été  transmises  à  Québec  pour  perception. 


Nom. 

Depuis  1860. 

Depuis  1861. 

Total. 

L'hon.  James  Skead 

James  Mair 

$         c. 
245  00 

245  00 

$         c. 

210  00 
696  75 

$         c. 

455  00 
696  75 

906  75 

1,151  75 

Ces  sommes  n'ont  pas  et.1  perçues,  vu  que  les  intéressés  réclamaient  des  dommages 
pour  pertes  causées  par  la  rupture  de  l'estacade  de  Madawaska  en  1860. 

On  n'est  arrivé  à  une  décision  au  sujet  de  leur  réclamation  que  le  2  août  1869,  et  le 
5  du  même  mois  MM.  Skead  et  Mair  ont  reçu  avis  que  le  ministère  ne  pouvait  recon- 
naître leurs  réclamations. 

Cette  décision  n'a  jamais  été  communiquée,  que  je  sache,  au  percepteur  des  droits 
de  glissoires;  conséquemment,  les  comptes  sont  restés  en  suspens.  Depuis  lors  ces  deux 
personnes  sont  mortes,  et  je  crois  que  toutes  deux  étaient  insolvables  à  l'époque  de  leur 
décès. 

EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades. 

Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  30  septembre  1904. 


N°  4. — Etat  indiquant  le  nombre  de  pièces  de  bois  carré,  billots,  etc.,  qui  ont 
passé  par  les  glissoires  et  les  travaux  de  l'Etat  sur  la  rivière  Ottawa  et  ses  tributaires 
pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 

Pièces. 

Bois  carré 15,092 

Billots 4,314,524 

Bois  d'estacades  et  de  dimension 151,598 

Cèdres 141,362 

Traverses  de  chemin  de  fer 466,124 

Poteaux  de  clôture 139,077 

Total 5,227,777 

Aussi  13,6723M.oo  cordes  de  bois  de  pulpes.  Recette  provenant  de  ces  sources,  $41,- 
756.85. 

EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades. 

Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  30  septembre  1904. 
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RAPPORT  DU  PERCEPTEUR  DU  REVENU 


11 


DOC.    DE    LA   SESSION    No    19 

N°  5. — Etat  des  recettes  provenant  des  travaux  ci-dessous  mentionnés  de  la  rivière 
Ottawa  et  de  ses  tributaires  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 

Montant. 

Kivière  Ottawa $  4,747  85 

Chenaux,  estacades 7,475  01 

Rivière  Petewawa 7,831  31 

"        Madawaska 1,451  58 

"         Coulonge 6,328  08 

"         Dumoine 1,043  48 

"         Noire 6,390  46 

"         Gatineau , 0,489  08 


$41,756  85 
EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d' estacades. 
Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  30  septembre  1904. 


N°  6. — Etat  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades  et  autres  travaux  de  la  rivière  Saint- 
Maurice,  dus  le  30  juin  1904  et  non  encore  perçus  le  30  septembre  1904. 


Année 

où  les 

Nom. 

droits 

étaient 

dus. 

Montant. 

Total. 

Observations. 

$      c. 

$      c. 

George  Baptist,  Fils  et  Cie 

1878 
1879 

469  95 
2,110  62 

1 

ii 

1880 

1,696  18 

Ils  ont  des  contre-réclamations  pour  dom- 

,, 

1881 

293  69 

mages  causés  aux  billots,  vu  qu'on  n'a  pas 

t. 

1882 

165  80 

étendu  les  estacades  assez  tôt  au  printemps 

.. 

1884 

118  50 

de  1878  pour  empêcher  les  billots  de  passer 

h                      . . 

1888 

4  28 

|      par  les  chutes. 



4,859  02 

y  Ces  réclamations  ont  été  soumises  au  com- 

Ross, Ritchie  et  Cie 

1878 

3,072  84 

missaire  spécial,    M.    McDougall,   subsé- 

h                .... 

1883 

2,173  68 

quemment  juge,  lequel  après  avoir  entendu 

h               .... 

1884 

28  96 

la  preuve  des  deux  côtés,  a  recommandé 

,, 

1886 

1  62 

que  les  réclamations  des  intéressés  fussent 



1887 

4  38 

5,281  48: 

admises. 

Alex.  Baptist 

1879 

2,116  96 

J 

Wm.  Ritchie  et  Cie   . . 

1888 
1889 

779  24 
332  11 

1,111  35 

Sur  cette  somme  on  prétend  qu'il  y  a  une  sur- 
charge de  -$754 .  20.     Insolvable. 

Ritchie  Bros 

1886 

413  43 



1887 

634  71 

1,048  14 

Cette  somme  se  compose  de  surcharges  en  1886 

et  1887  de  $842.76  et  d'une  somme  de  $205.38 

payée  en  1884. 

G.  B.  Hall    

1890 

49  34 

Insolvable. 

T.  E.  Normand 

1890 

42  28 

Prétend  que  cette  balance  est  une  surcharge. 

Trefflé  Biron 

1891 

0  92 

Le  coût  de  la  perception  dépasserait  ce  mon- 
tant. 

14,481  49 

Pour  faire  coïncider  cette  balance  avec  les  comptes  publics,  il  faut  déduire  $7.93  créditées  de  trop  à 
Alex.  Baptist,  et  $217.17  ajoutées  à  ce  crédit,  étant  $190.40  payées  le  23  juillet  1884,  et  $26.77  portées  de 
trop  par  erreur  au  compte  de  Wm.  Little,  non  mentionnées  dans  aucun  rapport  du  peicepteur,  ce  qui  laisse 
une  balance  de  $14,690.73  due  le  30  septembre  1894. 

EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades. 
Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  30  septembre  1904. 
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MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


VI 


4-5   EDOUARD  VII,   A.   1905 


N°  7. — Etat  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades  pour  les  travaux  de  la  rivière  Trent 
et  de  la  région  de  Newcastle,  dus  le  30  juin  1904,  et  non  perçus  le  30  septembre 
1904. 


Nom. 

Année  dans  laquelle  les 
droits  étaient  dus. 

Sommes 
en  litige. 

Droits 
ordinaires. 

Total. 

Observations. 

Irwin  &  Boyd 

1881   

1880  

$     c. 

59  79 
52  78 

12  50 
65  0^ 

216  21 
215  08 
354  15 

885  25 
698  45 
547  68 
157  01 

65  92 
137  50 

40  80 

13  00 

$     c. 

$     c. 

59  79 
52  78 

12  50 
65  07 

216  21 
215  08 
354  15 

885  25 
698  45 
547  68 
157  01 

65  92 
137  50 

40  80 

13  00 

4,766  92 
35  70 

1 
| 

Thomson  &  McArthur. 

Jabez  Thurston .... 
McDougall  &  Ludgate. 
Bigelow  &  Trounce. .  . . 
R.  G.  Strickland 

1882 

1879 

j*  Insolvable. 

1882  à  1885  

| 

1882,  '83,  '85,  '86,  et  '87... 
1877  à  1883  et  1886    .... 

1881,  '82,  '84  à '89 

1882,  '83,  '85  à '88 

1881  à  1887 

1881  à '83,  '85, '88  et '89.. 
1884,  '85,  '88,  '90  et  '91. . . 
1883 

J 

Succession  de  feu  Geo. 

Hilliard. 
T.  G.  Hazlett 

Mort  et  succession  dis- 
tribuée. 

D'après  le  jugement 

rendu  parla  cour  de 

1      l'échiquier,  re  Boyd 

{      vs  Smith,  ces  mon- 

J. M.  Irwin  .    

D.  Ullyot 

Green  &  Ellis 

A.  W.  Parkin 

The  Dickson  Estate . . . 

tants  ne     peuvent 
pas  être  perçus. 

Alfred  McDonald 

1888 

1889 

1893,    '94,    '95,    1900,    '01, 
'02,  '03 

John  Parkin 

4,766  92 
35  70 

1  Envoyé  au  min.  de  la 

John  Dovey    

1894,  '95,  '96 

j      Justice  p.  percept . 

3,521  19 

4,802  62 

8,323  81 

EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  30  septembre  1904. 
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N°  8. — Etat  des  droits  et  autres  impôts  perçus  dans  le*  cours  de  l'exercice  terminé  le 

30  juin  1904. 


Nom  du  navire  entré  au  bassin. 


Str  Robert  Adamson 
Navire  Columbia 


Str  Elba 

Navire  de  Sa  Majesté  'Shearwater 
•Flora'.    ... 
m                       it        '  Grafton 
Str  Moana    


Navire  de  Sa  Majesté  '  Flora 


Navire  Forteviot 

Str  Inverness 

Navire  de  Sa  Majesté  '  Shearwater  ' . 

Str  Garonne 

Navire  de  Sa  Majesté  '  Flora  '    . 

ii                       ii          'Shearwater'. 
Str  Quadra 


2,992 
2,577 

4,036 
980 
4,360 
7,500 
3,915 


4,360 


3,145 
3,734 

980 
3,876 


573 


43,028 


Temps  passé  au 
bassin. 


Du 


1903. 


Au 


1903. 


6  juillet. .  14  juillet. . 
15  „  . .  15  „  . . 
Déficit  du  m.  de  mai. 

5  oct.     . .    6  oct.    . . 

28     „       .. 


26     „ 
11  nov. 
25    „ 
4  déc. 


16  nov. 
4  déc. 
13    ,. 


Moins  trois  jours  sur 

3,950  tonnes 

Surcharge 

1904. 


14  déc. 

1904. 

30  mars 
2  avril 

7    .. 
7  mai 


24  mars 


31      - 
3  avril 
14      ., 
10  mai 


Arrges  du  m.  de  mars 

m  d'avril. 

16  mai    . .  20  mai    . . 


Droits  de 

bassin 
(doekage). 


1,100  00 
400  00 
0  05 
400  00 
127  44 
271  63 
453  82 


995  00 
0  01 


3,759  35 


503  00 
400  00 
298  25 
636  00 
34  25 
2  66 
390  00 


9,771  46 


Autres 
droits. 


18  60 
1  80 


1  80 


70  29 


3  00 
1  80 


00 


3  60 


109  89 


Total. 


$   c. 

1,118  60 
401  80 
0  05 
401  80 
127  44 
271  63 
453  82 


1,065  29 
0  01 


3,759  35 


506  00 
401  80 
298  25 
645  00 
34  25 
2  66 
393  60 


9,881  35 


EDWAKD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  revenus  des  travaux  publics. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  le  30  septembre  1904. 
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MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  y{ 

4-5   EDOUARD  VII,   A.   1905 
BASSIN  DE  RADOUB  DE  LEVIS. 


N°  9. — Etat  des  droits  et  autres  impôts  perçus  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le 

30  juin  1904. 


Nom  du  navire  entré  au  bassin. 


Str  Norwegian 

Str  Fridtjoff  Nansen.. 

M  .    .   . 

Barque  Sardhana 

it  

Str  Manchester  Trader . 

Barque  Sardhana 

Str  Bergenhaus    


Str  Campana 
Str  Admirai. . 


Barge  à  vapeur  Oi  ion .  . 
Dragueur  International. 


Remorqueur  Storm  King  et  dragueur  nc  6. 


Dragueur  International . 
Str  Gauss 


Rbvexu  casuel. 


Vieux  tuyaux  vendus  à  C.  F.  Langlois. 


3,523 
3^275 


Temps  passé  au 

BASSIN. 


Du 


1,146 
3'éi8 


1,146 
3,606 

L697 


846 
470 


1903. 

Dr't  d'ent. 
15  juillet.. 
Dr't  d'ent. 

24  juillet. . 
Dr't  d'ent. 
1er  août  . . 
Dr't  d'ent. 
31  août  . . 
Dr't  d'ent. 
20  sept.  . . 
Dr't  d'ent.  i 

25  sept. 


Au 


D.  d'entrée 
Hivernem 
Dr't  d'ent. 
Hivernem 
3  mai  . .  . 
17  oct.    . . 


1903. 

24  juillet. 
30  juillet. 

29  août. 
19  sept.  . 

2l'  sept.  ". 

10  oct.    '. 
Surcharge 


470 
650 


126  nov.   .  . 
!  Hivernem 

1904. 

14  mai    . . 
20  juin 


9  mai  . 
27  oct. 

1904. 

26  avril 


Droits  de 

bassin 
(dockage). 


18  mai    . . 
D.  d'entrée 


$28  70 


20, 147  i 


$28  70 


Autres 
droits. 


200  00 

1,284  14 

200  00 

893  00 

200  00 

1,593  96 

200  00 

2,410  84 

200  00 

201  57 
200  00 

2,031  80 
0  04 
200  00 
800  00 
200  00 
200  00 
553  80 
535  00 


400  00 


394  00 
200  00 


2  00 


2,440  00 


4  00 
100 


13,098  15   2,447  00 


Total. 


$      c. 

200  00 

1,284  14 

200  00 

895  00 

200  00 

1,593  96 

200  00 

4,850  84 

200  00 

201  57 
200  00 

2,031  80 
0  04 
200  00 
804  00 
200  00 
200  00 
554  80 
535  00 


400  00 


394  00 
200  00 


28  70 


15,573  85 


EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  revenus  des  Travaux  publics. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  le  30  septembre  1904. 
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BASSIN  DE  KADOUB  A  KINGSTON,  ONT. 
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N°  10. — Etat  des  droits  et  autres  impôts  perçus  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le 

30  juin  1904. 


Nom  des  navires  entrés  au  bassin. 


Str  D.  D.  Calvin 

t.    Orion 

Barge  Muskoka 

Str  Rideau  Queen 

m    Myles 

Barge  Star 

Str  Wahcondah 

Barge  Acadia 

Remorqueur  Geo.  1).  Seymour. 
Remorqueur  du  Gouv.  Delisle. 

Str  Erin 

Remorqueur  Bronson 

Barge  Minnedosa 

Remorqueur  Mary  P.  Hall 
Str  Bothnia 

Hecla 

Orion . .      ...    . 

Avon 

J.  C.  Howard 

Chicora... 

Remorqueur  Bronson 

Barge  Augustus 

t.      Kildonan 

Str  Chicora 


Str  D.  D.  Calvin 

Barge  Ceylon 

n      Augustus 

m      Hector 

Str  Bothnia 

Remorqueur  H.  F.  Bronson 

Str  Chicora 

Remorqueur  Jessie  Hall 

n  Emerson 

Navire  Turbinia 

Str  St.  Lawrence 

Dragueur  Sir  Richard,  remorqueur 
chalands 


et  2 


750 
846 
481 
350 

1,198 
321 

1,747 

374 

76 

45 

1,237 
137 

1,041 

96 

,833 

1,110 
846 

1,417 

1,244 
930 
137 
802 
523 


930 
750 

908 
802 
539 
833 
137 


56 

276 

1,064 


250 


23,086 


Temps  passé  au 
bassin. 


Du 


1903. 


Au 


1903. 


30  juin. 

2  juill.. 

8  juill.. 

17    M   .. 

23   i.  . . 

24 

25    n    .  . 

26   n  . . 

26   ,.  . . 

27   h  . . 

1er  août.. 

1er  août.. 

9   „  .. 

10   „  ... 

13   „  . . 

14   n  . . 

19    M   . . 

19   „  . . 

3  juill.. 

22  juill.. 

31  août.. 

11  sept. . . 

11  sept. .  . 

13   »  .. 

30 

1er  oct. . . 

1er  oct. . . 

1er  ii  . . 

9   ,,  .. 

10   ,,  .. 

10   „  . . 

13 

14    H   .. 

17   M  . . 

19   „  . . 

22   „  . . 

28   „  . . 

31   „  .. 

2  nov. . . 

3  nov. .  . 

3 

4   „  .. 

3  déc. . . 

4  déc. . . 

5   „--.. 

6   „  .. 

Dr.  d'ent. 

17  déc. . 

21  avril. 

25  „     . 

29  „     . 

6  mai. 

12  „     . 

25  .,     . 


30     mai . 

7    juin. 

18      ..     . 


30    avril, 


19  mars. 

22  avril 

27  h     . 

30  „ 

7  mai . 

12  „     , 

26  m     , 


mai. 
juin. 


Droits  de 

bassin     j 
(doekage.) 


188 
549 

96 

70 
169 

64 
224 

74 

20 

170 

1,050 

47 
154 

20 
162 
316 
253 
390 
359 
175 

27 
130 
102 
100 
840 
151 
172 
151 
103 
154 

27 


20 

55 

156 


130  50 


6,878  16 


Autres 
droits. 


Total. 


5  00 


5  00 


18  00 


5  00 
300 


5  00 


3  00 

3  00  i 
3  00  ! 


15  00 


30  00 


10  00 


6  20 


188  00 

554  14 

96  20 

70  00 

169  80 
69  20 

224  70 
74  80 
20  00 

170  00 
1,068  10 

47  40 

154  10 

25  00 

162  46 

319  40 

253  04 

390  08 

364  06 

175  55 

30  40 

133  20 

105  30 

100  00 

855  50 

151  25 

172  58 

151  20 

103  90 

154  30 

27  40 

30  00 

20  00 

55  20 

156  40 

10  00 

136  70 


111  20  I  6,989  36 

I 


EDWAKD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  revenus  des  Travaux  publics. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  le  30  septembre  1904. 
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PARTIE  VII 


DIVERS 


ACTES  DU  PARLEMENT,  PASSES  A  LA  SESSION  DE  1904,  SE   RAPPOR- 
TANT À  CE  MINISTÈRE. 

CONTRATS  ADJUGÉS  PAR  CE  MINISTÈRE. 

PROPRIÉTÉS  ACHETÉES  OU  VENDUES. 

PROPRIÉTÉS  AFFERMÉES  AU  OU  PAR  CE  MINISTÈRE. 

RAPPORT  DU  CONSERVATEUR  DE  LA  GALERIE  NATIONALE  DES  ARTS. 

NOMS  DES  ADMINISTRATEURS  DE  CE  MINISTÈRE. 

NOMS  DES  EMPLOYÉS  AUX  GLISSOIRES  ET  AUX  ESTACADES. 

NOMS  DES  EMPLOYÉS  AUX  BASSINS  DE  RADOUB. 

NOMS    DES    MÉCANICIENS,    CHAUFFEURS   ET   GARDIENS    EMPLOYÉS 
AUX  ÉDIFICES  PUBLICS. 

ET  LA  CORRESPONDANCE  OFFICIELLE  DE  CE  MINISTÈRE. 


POUR 


L'EXERCICE  FINANCIER  EXPIRÉ  LE  30  JUIN  1904 


19 — vii — 1 
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Ministère  des  Travaux  publics  du  Canada, 

Ottawa,  10  décembre  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  les  états  suivants  des  transactions 
de  ce  ministère  durant  le  dernier  exercice  financier  en  ce  qui  concerne  les  contrats  et 
les  propriétés,  et  qui  sont  demandés  pour  insertion  dans  le  rapport  annuel  de  1903-04, 
savoir: — 

N°  1. — Etat  des  contrats  adjugés  par  le  ministère  durant  l'exercice  terminé  le  30 
juin  dernier. 

N°  2. — Etat  des  propriétés  achetées  ou  vendues  par  le  ministère  durant  la  même 
période. 

N°  3. — Etat  des  propriétés  affermées  au  et  par  le  ministère  durant  la  même 
période. 

N°  4. — Une  liste  de  quelques-unes  des  lois  édictées  dans  le  cours  de  la  dernière 
session,  ainsi  que  des  arrêtés  en  conseil  qui  ont  trait  au  ministère  des  Travaux  publics. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  A.  CHASSÉ, 

Greffier  en  loi. 

M.  Fred.  Gélinas, 

Secrétaire  du  ministère  des  Travaux  publics, 
Ottawa. 


19— vii— 1J 
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ETATS 

FAISANT    CONNAÎTRE 

l.—CONTRATS  ADJUGÉS  PAR  LE  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 
DU  CANADA  DEPUIS  LE  30  JUIN  1903  AU  30  JUIN  1904. 

2.— PROPRIÉTÉS  ACHETÉES  OU  VENDUES  PAR  LE '  MINISTÈRE  DES 
TRAVAUX  PUBLICS  DURANT  L'EXERCICE  FINANCIER  TER- 
MINÉ LE  30  JUIN  1904. 

3.— PROPRIÉTÉS  AFFERMÉES  PAR  ET  AU  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX 
PUBLICS  DURANT  L'EXERCICE  FINANCIER  TERMINÉ  LE  30 
JUIN  1904. 
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N°  1. — Contrats  adjugés  par  le  ministère   des    Travaux   publics  du  Canada  depuis  le 

30  juin  1903  au  30  juin  1904. 


Travaux. 


Edifices  Publics. 

Nouvelle- Ecosse. 

Amherst,  bureau  de  poste,  fourniture  de  la  houilk 

Annapolis  ,t  i. 

Antigonish  m  m 

Arichat  n  n 

Baddeck  '    n  n 


Noms  des  entrepreneurs. 


Date  du  contrat. 


Dartmouth 
Digby 


cadran 

fourniture  de  la  houille. 


Guysborough  ti 

Halifax,  édifice  fédéral 

n       bur.  de  Fasst.  receveur-gén 
m       bâtisse  de  l'immigration 
n       entrepôt  de  vérification 
m       bur.  de  l'asst.  recev.  gén. 
n       bâtisse  de  l'immigration 

Liverpool,  bureau  de  poste 

Lunenburg  n 

New-Glasgow  n 

Sydney-Nord  h 

Pictou  n 

n      douane 
Springhill,  bureau  de  poste 


Sydney  m  ,. 

n  ii  changements,  etc. . . . 

Truro,  bureau  de  poste,  fourniture  de  la  houille . 
Windsor,  m  « 


Maritime  Coal  Co.,  Ltd.. 

A.  M.  King 

Acadia  Coal  Co.,  Ltd.  . . 

Baptiste  Girroir 

Cape  Breton  Mining  Coal 

Co 

Minudie  Coal  Co.,  Ltd. . 
Wm.  E.  Van  Blarcom. . . 

Ferguson  &  Page 

James  Kenna 

Acadia  Coal  Co.,  Ltd.  . . 


Geo.  E.  Boak  &  Co. 


Yarmouth 


Ile  du  Prince-Edouard. 


Charlottetown,    bureau   de   poste,    changements, 

etc   ...    . 
.t  n        ouvrage  en  cuivre  au  toit 

m  bâtisse  publique,  changements  à  la 

caisse  d'épargnes 
n  n  fourniture  de  houille 

Montague,  bureau  de  poste  n 

Summerside        n  n 

Nouveau- Brunswick. 

Bathurst,  bureau  de  poste,  fourniture  de  houille  . 
Chatham  ,. 


Dalhousie 


Frédéricton       >, 

il          construction  des  écuries  des  officiers. . 
n                      m                  quartiers  du  sergent- 
major  

Marysville,  bureau  de  poste,  approv.  de  houille  . . 
Moncton  m  m  .... 

N.ewcastle,  i.  n  

Partridge-Island,  quarantaine,  appareil  de  chauff. 
"  n  n         électriq .  . 

Richibouctou,  édifice  public,  appareil  de  chauffage. 
«  m  aménagement,  etc 


James  Kenna 

John  B.  Young ....:.... 
Acadia  Coal  Co.,  Ltd.  . . 
Cape  Breton  Coal  Mining 

Co       

Chs.  W.  Ives 

u  

Cumberland  Ry.  &  Coal 

Co 

T.  Routledge 

Rhodes,  Curry  &  Co.,  Ltd 
Acadia  Coal  Co 


M.  H.  Goudge  &  Son. 
Killam  Bros 


H.  S.  Lowe  Bros. . . . 
Stanley,  Shaw  &  Co. 

H.  E.  S.  Lowe 

A.  Pickard  &  Co . . . 

Geo.  Wightman. 

Joseph  Read  &  Co  . 


John  Russel  &  Co 

Minudie  Coal  Co.,  Ltd.  , 

Joseph  H.  Taylor 

Patrick  Farreïl 

C.  J.  B.  Simmons 

Minudie  Coal  Co.,  Ltd. , 

R.  R.  CalL '.'. 

R.  E.  Fitzgerald 

The  Acétylène  Construc 

tion  Co 

Frank  Powers    

James  Reid 


sept, 
août 
sept, 
août 

nov. 

oct. 

août 

mai 

oct. 

nov. 


sept. 

oct. 

sept. 

nov. 
sept. 


16  oct. 

30  sept. 
27  fév. 
14  oct. 
18  sept. 

31  août 
1  sept. 


1903. 
1903. 
1903. 
1903. 

1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 

1903. 
1903. 
1903. 

1903. 
1903. 
1904. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 


Montant. 


25  août  1903. 

13  juin  1904. 

19  mars  1904. 

6  oct.  1903. 

27  août  1903. 

31  ,.  1903. 


12  sept. 

1903.. 

450  19 

12    M 

1903.. 

297  07 

3  oct. 

1903.. 

86  50 

3  ,. 

1903.. 

57  87 

28  sept. 

1903.. 

207  57 

22  oct. 

1903.. 

289  88 

9  juillet 

1903.. 

2,110  00 

3  août 

1903.. 

2,118  00 

21  oct. 

1903.. 

3  ., 

1903.. 

260  41 

12  sept. 

1903.. 

282  88 

27  janv. 

1904.. 

1,900  00 

15  mai 

1904.. 

4,625  00 

29  oct. 

1903.. 

799  00 

14  avril 

1904.. 

2.000  00 

188  76 

203  35 

93  93 

270  00 

127  50 

159  20 

190  00 

1,650  00 

1,461  14 

299  36 

51  40 

75  20 

210  00 

205  50 

121  68 

178  75 

134  40 
162  62 

225  80 

135  15 
15,750  00 

107  50 
131  37 
184  80 
325  00 


11,155  00 

4,278  00 

1,225  00 

590  19 

92  78 

370  13 


yii  CONTRATS  ADJUGES 

DOC.    DE   LA  SESSION    No   19 

N°  1. — Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  Travaux  publics,  etc. — Suite. 


Edifices  publics— Suite. 

Nouveau-  Brunswick — Fin. 

Richibouctou.  bur.  de  poste.     Approv.  de  houille. 

Saint-Jean  h  i»  . . 

caisse  d'épargnes.  m 

douane.  m 

bâtissse  de  l'immigr.  .1 

(Ouest)  bur.  de  poste.  n 

11  m  . . 

caisse  d'épargnes.  n 

douane.  n 

bâtisse  de  l'immigr.  m 

bureau  de  poste.  m 

caisse  d'épargnes.  n 

douane.  n 

St-Stephens,  bureau  de  poste.  .. 

Sussex  11  .1 

Tracadie,  lazaret  n 

m  n  Appareil  de  désinfection. 

Woodstock,  bureau  de  poste.     Approv.  de  houille. 


Québec. 

Acton-Vale.     Construction  d'un  bureau  de  poste. 

Aylmer,  bur.  de  poste.     Approv.  de  houille. 

Berthierville 

Coaticook 

Drummond  ville 

Farnham 

Fraserville 

Hochelaga 

Hull 

Joliette 

Lachine 

Laprairie 

L'Assomption 

Appareil  de  chauffage. 

édifice  public.     Aménagement 

Montréal,  bur.  de  poste.     Répar.  aux  élévateurs.. 


n  entrepôt  de  vérif.     6  élevât,  pour  le  fret. 

■I  Approv.  de  houille. 

n  douane.  n 

n  bureau  de  poste.  n 

.1  revenu  de  l'Intérieur.  « 

Québec,  bureau  des  insp.  de  bois.  n 

n        agence  de  la  marine.  n 

n        Saint-Roch,  bur.  de  poste.  n 

.1        douane.  n 

n        entrepôt  de  vérification.  ,, 

m        bureau  de  l'immigration.  « 

n        bureau  de  poste.  » 

n        douane.  ,, 

.1        fonderie.    Installation  de  la  lum.  électriq. 

n  n  Appareil  de  chauffage 

Richmond,  bureau  de  poste.     Approv.  de  houille. 
Saint-Henri  n  „ 

Saint-Hyacinthe     n  ,1  . . 

n  construction    d'une    bâtisse    du 

revenu  de  l'Intérieur 

n               édifice  public.     Excavation  addi- 
tionnelle      

n                bâtisse  du  revenu  de  l'Intérieur. 
Appareil  de  chauffage 


Noms  des  entrepreneurs 


Date  du  contrat. 


J.  et  T.  Jardine |18  sept. 

R.  P.  et  W.  F.  Starr. ...  21  oct. 
....21 

21 

....21 

Vroom  et  Arnold 21 

21 

21 

21 

21 

21 
21 
21 

29  sept. 
12  oct. 
4  sept. 
31  mai 
29  sept. 


Minudie  Coal  Co.,  Ltd. 


Purves  et  Graham. . 

C.  N.  Short 

R.  R.  Call ,. 

P.  Campbell  et  Cie. 
Purves  et  Graham. . 


Joseph  Bourque 

J.  G.  Butterworth  et  Cie. 
Lamarche  et  Boulanger. . 
W.  C.  Webster  et  Fils. . . 
The  Pensylvania  Coal  Co 

J.  A.  Léquin 

Nap.  Dion 

T.  F.  MooreCo 

Hull  Coal  Co 

S.  Bourgeois 

Joseph  Allard    

J.  B.  H.  Beauvais. .... 

J.  E.  Archambault   

Alex.  Mackay  et  Cie 

E.  Piché 

The     Fensom     Elevator 
Co.,  Ltd 

T.  F.'  MooreCo....'.'..!! 

L.  Cohen  et  Fils 

Wilson,  Frères 

Joseph  Gingras 

Archer  et  Cie 

M.  Madden. 

C.  Vézina 

O.  Picard  et  fils 

J.  D.  Smith 

T.  F.  MooreCo 

C.  Rouleau  et  fils 

Paquet  et  Godbout 

n  

Pierre  Therrien 


28  juin 

14  sept. 

29  „ 

19  août 
2  oct. 

20  août 

15  sept. 
2  oct. 

28  août 

29  „ 
oct. 

28  août 

21  sept. 
20  oct. 
13  janv. 

23    h 
28  mars 

2  oct. 

2     „ 

2      M 

2     „ 
9  nov. 
9  oct. 
9     „ 
9  nov. 
9     „ 
9     ,, 
9     „ 

9      M 

7  mars 

16  mai 

8  oct. 
2    „ 

15     ., 

30  juillet 
2  sept. 

9  juin 


1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1904. 
1903. 


1904.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903. , 
1903.. 
1904. . 

11)04.. 

1904.. 

1903.. 

1903.. 

1903.. 

1903.. 

1903.. 

1903.. 

1903. . 

1903.. 

1903.. 

1903.. 

1903.. 

1993.. 

1904. . 

1904. 

1903.. 

1903.. 

1903.. 

1903.. 

1903.. 

1904.. 


Montant. 


53  96 

31  38 

38  75 

128  35 

40  50 

752  70 

269  66 

1,679  64 

1,178  43 

25  38 

21  75 

21  00 

166  80 

428  95 

876  61 

1,315  00 

279  29 


10,250  00 
117  75 
105  77 
511  53 
160  00 

56  00 
278  75 
168  78 

76  51 
237  96 
162  00 
105  83 
212  50 
855  00 
1,175  00 

5,700  00 
23,000  00 

2,523  01 
750  82 
877  50 
250  05 
194  30 
504  64 
32  24 
111  56 

1,746  22 
245  00 
904  24 
838  82 
545  00 

1,565  00 
274  89 
202  84 
468  02 


21,089  00 

654  00 

1,100  00 
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Travaux. 


Noms  des  entrepreneurs . 


Edifices  publics— Suite. 

,     Québec — Fin. 

Saint-Jérôme,  Imr.  de  poste.     Approv.  de  houille. 
Saint- Jean  n  h 

Sherbrooke  m  h 

Sorel  n  i,  . . 

n      chantiers  de  construction.  n 

ti  bur.  de  poste.  Install.  de  la  lumière  électr . 
Thetford -Mines.  Construction  d'un  bur.  de  poste. 
Trois -Eivières,  bur.  de  poste.     Approv.  de  houille. 

i,  douane.  n 

Valleyfield,  bureau  de  poste.  » 

n  construction  d'un  édifice  public 

Victoriaville,  bur.  de  poste.     Approv.  de  houille.. 


Ontario. 

Alexandria,  construction  d'un  bureau  de  poste. . 

Almonte,  bureau  de  poste.     Approv.  de  houille. 

Amherstburg  n 

Arnprior  n 

Barrie  m 

Belle  ville  n 

Berlin  .. 

n  édifice  public,  lumière  électrique,  fils,  etc.. 
Bowmanville.     Construction     d'un     bureau     de 

poste , 

Brampton,  bureau  de  poste.     Approv.  de  houille. 
Brantford               n                                       n             . . 
n          salle  d'exercices  militaires.      Change- 
ments, etc 

Brock  ville,  bureau  de  poste.     Approv.  de  houille. 
Carleton  Place  n  n 

Cayuga  ,.  ,. 

Chatham  m  n  . . 

Clinton  n  n  . . 

n  édifice  public,  aménagem.,  plomberie,  etc. 
Cobourg,  bureau  de  poste.     Approv.  de  houille  . . 

m  construction  d'une  salle  d'armes 

Cornwall,  bureau  de  poste.     Approv.  de  houille. . 
Deseronto,  n  h 

Dundas  n  n  .  . 

n         salle  d'exer.  milit.,  install.  de  la  lum.  élec. 
Fort- William,  bur.  de  poste.     Approv.  de  houille, 
n  n  Appareil  de  chauff . 

n  n        et  douane,  aménag.,  etc. 

Galt,  bureau  de  poste.     Approvision.  de  houille. . 
Gananoque         ,,  i, 

i.  douane.  .» 

Goderich,  bureau  de  poste.  n 

Guelph  t.  n 

n  édifice  public.  Travaux  dans  l'attique. . . 
Hamilton,  bureau  de  poste.  Approv.  de  houille. 
Ingersoll  m  u 

Kingston  n  i. 

M  douane.  h 

m  n      peinture,  etc 

i.  gymnase,  appareil  et  emménagement. . . 

n  douane,  enménagement  électrique 

Lindsay,  bureau  de  poste.     Approv.  de  houille  . . 

H  If  H 

ii         douane  n 


Chas.  Godmer 

Jules  Audette 

Jean  Huot 

Alfred  Lavalée 

The    Nova    Scotia  Steel 

and  Coal  Ce 

J.  Rousseau  et  Cie 

Dusseault  et  Pageau 

John  Ryan  et  Fils 


Besner  et  Charles.. . 
Théodore  Bélanger. 
F.  Beauchesne 


Date  du  contrat 


Joseph  Bourque 

Wm.  Me  Arthur 

Falls  Bros 

T.  S.  Moir 

The  Sargeant  Co . .    

C.  C.  Leavens 

The    Connel    Anthracite 

Mining  Co 

The  Berlin  Electric  Co. . 


Wm.  Stuart 

Peaker  et  Fils 

The  Brantford  Coal  Co., 

Ltd 

The  Schultz  Bros.  Co. ,  Ltd 
Central  Canada  Coal  Co. 

Taylor  Bros.  &  Co 

A.  J.  Grant 

A.  R.  Crowe 

Howland  Bros 

S.  S.  Cooper  

Geo.  Plunkett    

D.  S.  Booth 

A.  F   Mulhern  et  Cie. 

TheRathbunCo 

Chas.  Sturrock 

H.  Aukland 

Louis  Walsh  Coal  Co  — 

Alex.  Cameron  

Robert  Cameron 

Scott  et  Hogg 

Cowan  et  Britton 


Wm.  Lee 

M.  F.  Cray 

L.  C.  Wideman 

The  Rogers  Coal  Co. 

J.  S.  Smith 

P.  Walsh 


Robinson  Bros 
Ketchum  et  Cie . . . 
Breck  et  Halliday. 
McLennan  et  Cie . 
R.  E.  Clisdell 


31  août 

27  .. 
30  sept. 
27  août 

9  juin 
25  avril 

8  août 
20  ., 
20  „ 

9  sept. 
14  „ 
25  ,. 


23  oct. 
9  „ 

6  „ 

14  sept. 

25  août 

15  sept. 

5  oct. 

16  déc. 

2  nov. 
1er  oct. 

28  août 
9  juin 

21  août 

28  sept. 

29  août 
19  ., 
29  „ 

26  „ 
19  .. 

24  fév. 
29  sept. 

5  oct. 
2  „ 
9  fév. 

19  oct. 

7  .. 

9  janv. 

6  oct. 
24  „ 

24  „ 

22  août 
21  „ 

9  mai 

5  nov. 

31  août 

25  ,. 
25  ,, 
29  déc. 

18  fév. 
28  déc. 

19  août 
13  oct. 
13  „ 


1903. 
1903 
1903. 
1903. 

1904 
1904. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1904. 
1903. 


1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 

1903.. 
1903.. 

1903.. 
1903.. 

1903.. 
1904.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1904.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1904.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1904.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1904.. 
1903.. 
1903.. 
1903.. 
1903. 


Montant. 


206  75 

103  56 

357  30 

285  00 

49,800  00 

675  00 

6,735  75 

187  44 

349  74 

52  00 

32,500  00 

213  52 

10,750  00 
189  00 
274  87 
237  06 
245  00 

663  00 

229  29 
534  00 

17,768  80 
197  82 

178  29 

25,750  00 

399  67 

181  25 

105  12 

175  33 

125  30 

2,500  00 

215  30 

35,550  00 

300  00 

520  80 

45  65 

204  75 

221  25 

1,705  00 

3,600  00 

184  00 

97  57 

148  37 

390  77 

339  91 

2,860  00 

1,019  10 

341  92 

274  00 

184  95 

520  00 

6,185  00 

664  00 
211  73 


vii  CONTRATS  ADJUGES 

DOC.    DE   LA  SESSION    No   19 

N°  1. — Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  Travaux  publics,  etc. — Suite. 


Travaux. 

Noms  des  entrepreneurs. 

Date  du  contrat. 

Montant. 

Edifices  publics— Suite. 

$      c. 

Ontario— Suite. 

Lindsay,  salle  d'exercice  mil.    Appar.  de  chauff. . 

Elliott  Bros     

12 

mai 

1904.. 

5,450  00 

Napanee,    bur.  de  poste.    Approv.  de  houille. . . 

F.  F.  Van  Luven 

27 

août 

1903.. 

270  00 

Niagara  Falls        m                                 «             

J.  E.  Hutchings    

14 

sept, 

1903.. 

125  37 

.!         douane.  Install.  de  luxa.  élect.,fils,etc 

R.  F.  Carter  Electric  Co. 

8 

mars 

1904.. 

121  50 

Orangeville,  bur.  de  poste.     Approv.  de  houille . . 

•Tas.  R.  Lathwell 

2 

oct. 

1903.. 

194  75 

Orillia 

Andrew  Tait 

26 

août 

1903.. 

145  00 

Ottawa,  ferme  expérimentale.               m 

McCullough  &  Co  

5 

sept. 

1903.. 

1,075  38 

.,         édifices  publics.                        .. 

John  Heney  &  Son   .    .  , 

22 

avril 

1904.. 

44,690  55 

i.         imprimerie     nationale.     Additions   aux 

Wm.  Doran  & 

magasins . 

R.  M.  Devlin.. 

13 

janv. 

1904.. 

9,100  00 

m         observatoire  astron.   Appareil  de  chauf . 

Butterworth  &  Co 

3 

mars 

1904.. 

2,749  00 

i.                             i,                Charpente  du  dôme. 

The  Warner  &  Swasey  Co 

15 

,, 

1901.. 

4,740  00 

Paris,  bureau  de  poste.            Approv.  de  houille . 

Geo.  E.  Taylor '.... 

31 

août 

1903  . 

120  42 

Peterborough,  bur.  de  poste.                    n 

The  McClellan  Co 

5 

sept. 

1903.. 

180  46 

Petrolia                       m                                «... 

R.  Jackson  &  Son 

1er 

oct. 

1903.. 

256  75 

Picton                          n                                 i. 

The  Rathbun  Co 

5 

,, 

1903.. 

226  00 

Port- Arthur                n                                 h 

Louis  Walsh  Coal  Co .... 

19 

„ 

1903.. 

187  00 

Port-Hope                  n                                .. 

Wright  &  Rosevear 

28 

sept. 

1903.. 

232  00 

Prescott                      i!                                h 

James  Bucklev 

20 

oct. 

1903.. 

234  00 

ii          douane                                           n 

v_r     WVMHV**        __*-U»VH..V^ 

20 
20 

1903.. 
1903.. 

409  50 

Rat-Portage,  bur.   de  poste                     t, 
Ste-Catherine            n                                  n 

Windatt  &  Co  ......... . 

215  72 

W.  H.  McCordick    

10 

sept. 

1903.. 

255  40 

h              construction  de  salle  d'exerc.  mil. 

M.  Sulii  van  &  W.  Langdon 

2 

juin 

1904.. 

79,829  00 

St-Thomas,  bur.  de  poste.      Approv.  de  houille . . 
Sarnia                   n                                  n                 . . 

F.  H.  Ferguson 

1er 

oct. 

1903.. 

350  00 

Geo.  Shaw 

8 

sept. 

1903.. 

420  49 

ii       édifice  public.           Trottoirs  en  béton .... 

Wm.  Ellis 

24 

juill. 

1903.. 

527  00 

n                     ii                      Nivelage,  etc 

Simpson  &  McDonald . .  . 

24 

1903.. 

300  00 

Sault  Ste-Marie,  construction  d'un  bur.  de  poste. 

McPhail,  McCarty  & 

Wright.. 

23 

nov. 

1903.. 

54,000  00 

Smith 's-Falls,  bur.  de  poste.     Appr.  de  houille.. 

A.  Mackenzie  &  Co 

27 

août 

1903.. 

155  25 

Stratford,                   n                                   n 

J.  E.  Hutchings 

14 

sept. 

1903.. 

229  90 

Strathroy,                  m                                    m 

Alex .  Reed 

2S 

août 

1903.. 

348  67 

Toronto,   douane.                                       n 

James  H.  Milnes  &  Co. . 

5 

oct. 

1903.. 

465  44 

ii        entrepôt  de  vérification.             n 

n                  n 

5 

,, 

1903.. 

555  72 

n        bur.  de  poste.                               i, 

n                  n 

5 

n 

1903.. 

974  21 

<C 

n                  n 

5 

„ 

1903.. 

n        bur.  du  revenu.                            n 

H                                            II 

5 

„ 

1903.. 

253  55 

n        Jonction,  bur,  de  poste  et  douane,  voûte 

de  sûreté,  toit  en  ardoise,  etc 

Joy  &  Needham 

4 

août 

1903.. 

1,524  00 

ii        bur.  de  poste,  élévateur 

The  Fensom  Elevator  Co., 

Ltd    

3 

oct. 

1903.. 

6,200  00 

n                    n              emménagement 

ii        bur.  de  l'assistant  rec.    général.     Nou- 

D. Carlyle 

10 

|( 

1903.. 

735  00 

veau  coffre-fort 

Toronto  Safe  Works 

10 

n 

1903.. 

2,100  00 

n        entrepôt    de     vérification.      Additions 

(division  des  messageries)   . .       

Brown  &  Love 

31 

mai 

1904  . 

38,600  00 

Trenton,  bur.  de  poste.     Approv.  de  houille 

J.  Funnell '.    

31 

août 

1903.. 

172  50 

Walkerton,         i,                                n                     .... 

S.  W.  Vogan 

17 

sept. 

1903.. 

254  00 

Windsor,            n                              n                    

Robert  J.  Cleminson . . . . 

L6 

oct. 

1903.. 

467  75 

Wingham,  construction  de  bâtisse  publique 

S.  S.  Cooper 

24 

juin 

1904.. 

15,500  00 

Woodstock,  bur.  de  poste.     Approv.  de  houille . . 

The  Macintosh  Coal  Co. 

5 

sept. 

1903.. 

261  62 

Manitoba. 

Brandon,  bur.  de  poste.     Approv.  de  houille 

Robert  Purdon 

16 

sept. 

1903.. 

892  58 

m          ferme  expérim.                  n                  .... 

10 

n 

1903.. 

231  20 

M                                         II                                                            II 

Windatt  &  Co 

21 

„ 

1903.. 

149  49 

Portage  la  Prairie,  édifice  pub.         ,,                  

,, 

26 

oct. 

1903.. 

449  67 

Winnipeg,  bur.  de  poste.                  .. 

D.  E.  Adams 

31 

août 

1903.. 

2,137  24 

n            douane.                              i,                  

Harstone  Bros 

31 
31 

1903.. 
1903  . 

904  40 

n            bur.d'immig.et  hangar  n                  

n            hôpital  de  l'immigr.        n                  .... 

1,512  90 

„             

31 

1903.. 

m           bur.  des  sauv.  et  bur.  des  bois  de  la  C. 

tl 

31 
31 

1903.. 
1903  . 

n            entrepôt  de  vérificat.  Appr.  de  houille 

n 

533  62 
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Travaux. 


Edifices  publics — Suite. 

Territoires  du  Nord- Ouest. 

Carnduff ,  bâtisse  de  l'immigr.     Appr.  de  houille . 
Craik,  construction  de  bâtisse  de  l'immigration. 

Davidson  m  m 

Edmonton,  bur.  des  terres  féd.     Appr.  de  houille 
Indian-Head,  ferme  expériment.  n 

Lethbridge,  bur.  de  poste  n 

Macleod,  douane  m 

h         palais  de  justice  m 

m  .»  Appar.  de  chauffage . . 

n  ..  Emménagement 

Moose- Jaw         m  Approv.  de  houille . .  . 

Moosomin  n  n  ... 

Red-Deer,  construction  du  palais  de  justice 

m  bur.  des  terres  féd.    Appr.  de  houille. . 

Régina,  palais  de  justice  « 

m        bureau  de  poste  et  bur.  des  terres  fédér. 
Approvisionnement  de  houille 

..        construction  de  bâtisse  de  l'immigration 
palais  de  justice.     Approv.    de  houille.. 


Noms  des  entrepreneurs. 


Fairbairn  Bros 

Wm.    Hoge    &    Jas.    H. 
Thomson 


Milner  &  Blatchford 

Geo.  Thompson 

The  Alberta  Ry.  Coal  Co. 
H.  A.  F.  Grady 


Regina, 

h         bur.  des  terres  féd.  n 

Wolseley,  palais  de  justice.  m 

Yorkton,  bâtisse  de  T'immigr.  n 

h         palais  de  justice.     Appar.  de  chauffage. 

Colombie- Britannique. 

Kamloops,  salle  d'exerc.  milit.     Emménagement. 

Nanaïmo,  bur.  de  poste,  agrandissement 

Nelson,  édifice  public.     Lumière  électrique 


Rossland,  construction  de  salle  d'exerc.  militaire 

Havres  et  rivières. 

Nouvelle- Ecosse. 

Big-Harbour,  construction  d'approche  au  quai 
Big-Pond  h  „  . 

Iona,  prolongement  du  quai 

L'Ardoise,  travaux  pour  relier  le  brise-lames  à 

McKay's,  Pointe,  quai 

Pembroke,  brîse-lames 

Port-Hawkesbury,  enlèvement  de  la  pierre  et  du 

caissonnage 

Tenecape,  brise-lames 

Victoria-Beach,  jetée  en  pilotis 

Wcst-Bay,   'The  Points.'  Quai  en  pilotis. . . 


Martel  &  Langelier 

Pat.  Navin 

Robert  Beard 

Windatt&  Co 

T.  H.  Bristow 

Geo.  A.  Johnson  &  A.  Tait 

Joseph  M.  Smith 

The  Smith  &  FergusonCo. 


D.  C.  McDougall. 
Whitmore  Bros.  . 
Whitmore  Bros .  . 


McGee  &  Thompson 
Wm.  Simpson. 
Martel  &  Langelier.. 


H.  Campbell 1er 


D.  xi.  v^ampoen lb. 

Aiex.  Forrester 4 

KootenayElec.  Supply  & 

Construction  Co   ...    .    v 
Wm.  Geo.  Gillett 13 


Date  du  contrat. 


sept. 

mars 

n 
sept. 


nov. 
janv. 
oct. 
sept. 


sept. 


mars 
sept. 


oct. 


Reid  &  Archibald   

Hugh  McDonald   ....... 

K.  Sweet  &  A.  W.  Girroir 

Hugh  McDonald 

Wm.  J.  Landry.   

J.  E.  &  H.  Bigelow 


Ile  dm,  Prince- Edouard. 

New-London,    brise-lames 

No  u  vea  u  -  Brunswick. 

Chéticamp,  Pointe,  construction  de  quai. 
Miscou  u  ,, 

Negro  Point,  pierre  pour  brise-lames 

Petit-Rocher,  construct.  d'un  brise-lames. 


A.  W.  Girroir 

Jno.  E.  &  Halle  Bigelow 

Reid  &  Archibald 

Hugh  McDonald 


T.  P.  Cullen. 


Reid  &  Archibald. 
Jno.  Burns  &  T.  P. 

leson 

W.  E.  Scully 

Simon  McGregor. . 


Char- 


août 
mai 

oct. 
juin 


28 
12 
20 
29 
30 
28 

21  i 
17 
15 
1er 


sept, 
janv. 
mai 
déc. 
avril 
mars 

oct. 
mai 
juin 
sept. 


1903. 

1904. 
1904. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1904. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 

1903. 

1904. 
1903. 
1903. 
1903. 
1902. 
1903. 
1903. 


1903. 
1904. 

1903. 
1904. 


1904. 
1904. 
1904. 
1903. 
1904. 
1904. 

1903. 
1904. 
1904. 
1903. 


Montant. 


3  mai   1904. 


16  juill.  1903. 

27  avril  1904. 

17  nov.  1903. 
31  mai  1904. 


67  50 

2,025  00 

2,025  00 

79  50 

200  00 

162  50 

57  65 
1,400  00 
465  00 
232  20 
306  05 
151  24 
12,500  00 

'  37 '50 

52  50 

37  50 

4,500  00 

797  50 

128  94 

580  00 

282  75 

336  86 

1,200  00 


510  00 

14,475  00 

1,047  00 

17,395  00 


3,875  00 
7,720  00 
10,230  00 
24,880  00 
7,442  00 
7,970  00 

2,900  00 

8,370  00 

93,890  00 

2,980  00 


5,900  00 


13,880  00 

13,700  00 

2,250  00 

32,900  00 
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Travi 


Edifices  publics— Fin. 

Québec. 

Anse  aux  Gascons,  brise-lames. , 

Bonaventure,  Est,  brise-lames  .  ? 

Desjardins,  Ile  des  Allumettes,  quai 

Douglastown,  jetée 

Escoumains,  quai   

Pointe-au-Père,  prolongement  du  quai 

Laprairie,  mur  de  protection  en  béton 

Lotbinière,  approche  du  rivage  à  la  pile  isolée . . 

Maguasha,  quai 

Xewport,  (Gaspé)  prolongement  du  brise-lames 


Noms  des  entrepreneurs, 


Paspébiac,  quai 


Pointe-aux-Trembles.  débarcadère    

Port-  Daniel,  prolongement  du  quai 

Portage-du-Fort,  superstructure  du  pont. 


Québec,  améliorations  du  havre,  prolongement  de 

500  pieds 

Saint-Charles  de  Caplan,  brise-lames 

Sainte-Famille,   Ile  d'Orléans,   prolongement  du 
quai 

Saint-Godfroi,  brise-lames 


Trois-Rivières,  travaux  aux  brise-glaces. 
Touladie,  construction  d'un  barrage .... 

Ontario. 


Jno.  Burns  &  T.  P.  Char- 
leson 


Thomas  Moran 

Jno.  Keney  &  H.  Smith. 

T.  Bernier  &  G.  Beaulieu 

Jno.  Heney  &  H.  Smith. 

Amiot  &  Lemay ... 

T.  Bernier,  &  G.  Beaulieu 

T#P.  Charleson 

Jno.  J.  Lyons  &  James 
White 

Jno.  Burns  &  T.  P.  Char- 
leson   


Date  du  contrat. 


Dusseault  &  Pageau 

J.  J.  Lyons«fe  J.  White . 

The  Locomotive  &Mach. 

Co.,  Ltd 


Dusseault  &  Lemiev.x 

J.  Burns  &  T.  P.  Charle- 
son  

P.  T.  C.  Dumais  &  V. 
Giroux 

J.  Burns  &  T.  P.  Charle- 
son  

Randolph  McDonald 

Fraser  &  Son 


Cumberland,  quai 

Grand-Bend,  quai  et  approche. . . . 
Honora,  baie,  Ile  Manitoulin,  quai 

Midland,  quai  en  pilotis 

Pembroke  ,.  


Port-Colborne,  ouvrages  en  caissons  en  bois  et  en 

béton  au  brise-lames  . .    

Port-Colborne,  travaux  au  brise-lames 


27  avril  1904. 

27  ..  1905. 
8  janv.  1904. 

28  avril  1904. 
7  mai  1904. 

27  -  1904. 
10  nov.  1903. 

7  mai  1904 . 

18  juin  1904. 

17  oct.  1903. 

31  mai  1904. 

28  juin  1904. 

30  mai  1904. 

25  août  1903. 

25  mai  1904. 

31  „  1904. 


28 


1904 


John  D.  Warwick 

G.  Kastner  &  D.  Porter. 

A.  A.  McDonald 

The  W.  J.  Poupore  Co., 
Ltd 


M.  J.  Hogan 
Jas.  Battle  . . 


Sault-Sainte-Marie,  prolongement  du  quai . .    ... 

Vaisseaux,  dragueurs  et  outillage. 

Constr.  d'un  appareil  cond.  et  d'un  engin  à  triple 

exp.  pour  la  pompe  du  dragueur  W.  S.  Fielding. 

Construction  de  deux  bouilloires  pour  le  dragueur) 

J.  I.  Tarte j  John  Inglis  Co.,  Ltd .... 

The    B  e  r  t  r  a  m  Engine 
Works  Co 

The  Poison  Irou  Works.. 


The  Poison  Iron  Works. 


Construction  d'une  bouilloire  pour  le  remorqueur 
Sir  Hector 

Courant  électrique  nécessaire  pour  opérer  les  ma- 
chines aux  chantiers  de  Sorel,  P.  Q 

Construction  d'une  bouill.p.  le  dragueur  .$£.  Louis 

Lignes  télégraphiques. 

Ile  aux  Coudres,  P.  Q. ,  entretien  de  la  ligne  télé- 
phonique      

2,280  poteaux  pour  ligne  télégraphique  entre  Ber- 
simis  et  Godbout,  P.  Q 


The  Sorel  Eleetric  Co. 
P.  J.  Powers  &  Co .  . . . 


Hector  Lemieux 

Jos.  &  Nérée  Tremblay 


31  ..  1904. 
1er  août  1903. 
16    sept.    1903. 


31  mai  1904. 

26  mars  1904. 

22  fév.  1904. 

2  nov.  1903. 

19  fév.  1904. 

8  juin  1904. 

13  avril  1904. 

8  mars  1904. 

12  avril  1904 


30  sept.  1903. 
9  janv.  1904. 
9       ..  1904. 

31  mars  1904. 

28  avril  1904. 

8  juin  1904. 


16  juillet  1903 
23  déc.  1903. 


Montant. 


15,495  00 
15,690  00 

9,953  67 
17,549  00 
11,478  00 
44,300  00 
29,650  00 
13,400  00 

7,500  00 

13,388  00 

19,695  00 
33,775  00 
21,890  00 

9,750  00 

239,942  87 

13,700  00 

17,664  00 

19,300  00 
5,400  00 
2,500  00 


6,275  00 

21,388  00 

7,900  00 

19,492  00 

41,999  00 

179,000  00 

Ech.  de  prix. 

39,000  00 

65,000  00 


14,915  00 

18,400  00 

18,400  00 

3,440  00 

9,000  00 
675  00 


150  0O 
par  pot.  1  90 
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LISTE 

DE    QUELQUES-UNS    DES 

ACTES    DU    PARLEMENT 

PASSÉS  À  LA  SESSION  DE  1904. 

EN    CE    QUI    SE    RAPPORTE 

AU  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX   PUBLICS   OU  AUX  TRAVAUX 
SOUS  SON  CONTROLE. 


19— vii— 2 
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DOCUMENT  DE  LA  SESSION  No  19 


A.  1905 


Liste  de  quelques-uns  des  aetes  du  Parlement  du  Canada  passés  dans  le  cours  de  la 
quatrième  session  du  neuvième  parlement,  prorogé  le  10e  jour  d'août  1904,  et  les 
arrêtés  en  conseil  qui  se  rapportent  au  ministère  des  Travaux  publics  et  aux  tra- 
vaux sous  son  contrôle  (4  Edouard  VII). 


Sujet. 


Soiijmes  accordées  à  Sa  Majesté  pour 
les  exercices  financiers  finissant  le  30 
juin  1904  et  le  30  juin  1905  et  les  fins 
pour  lesquelles  elles  sont  accordées.. 

Concernant  les  droits  de  péage  à  être 
perçus  par  la  compagnie   


Titre  entier  du  statut. 


Actes  accordant  à  Sa  Majesté  certaines  sommes 
nécessaires  pour  subvenir  à  certaines  dépenses 
du  service  public  pour  les  exercices  financiers 
finissant  le  30  juin  1904  et  le  30  juin  1905  resp. . 

Acte  incorporant  la  Thompson  River  Improve- 
ment  Company 


Cha- 
pitre . 


2 
130 


du  statut. 


37 
261 


N,B. — Par  proclamation,  en  date  du  12  mars  1904,  le  canal  Culbute,  sur  la  rivière 
Ottawa,  et  les  écluses,  barrages  et  autres  travaux  en  rapport  avec  ce  canal  ont  été 
abandonnés. 


Vide  Gazette  du  Canada,  Vol.  XXXVII,  p.  2115. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  10  décembre  1904. 


J.  A.  CHASSE, 

Greffier  en  loi. 


19— vii— 21 
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GALERIE  NATIONALE  DES  ARTS 


RAPPORT  DU  CONSERVATEUR 


POUR  L'EXERCICE  TERMINE  LE  30  JUIN  1904. 


4-5  EDOUARD  VII  DOCUMENT  DE  LA  SESSION  No  19  A.  1905 


GALEKIE  NATIONALE  DES  AETS. 

M.  Fred.  Gélinas, 

Secrétaire. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  faire  rapport  que  les  tableaux  suivants  ont  été  ache- 
tés de  M,  A.  Suzor  Côté  par  le  gouvernement,  pour  la  Galerie  Nationale  des  Arts  du 
Canada,  durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904  : — "  Ketour  des  Champs  ", 
"  Marée  Montante  ",  et  "  Scène  d'Automne  ",  aux  prix  de  $1,200,  $150  et  $125,  respec- 
tivement. 

Durant  l'année,  quatorze  mille  neuf  cent  soixante  et  six  (14,966)  visiteurs  se  sont 
enregistrés. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

L.  FENNINGS  TAYLOK, 
Conservateur  de  la  Galerie  Nationale  des  Arts. 


23 
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NOMS  DES  PRINCIPAUX  OFFICIERS 


DU 


MINISTÈRE    DES   TRAVAUX   PUBLICS 


AVEC 


LA  DATE  DE  LEUR  NOMINATION,  Etc.,  de  1841  à  1904. 


25 
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DOCUMENT  DE  LA  SESSION  No  19 


A.  1905 


NOMS  DES  PRINCIPAUX  OFFICIERS. 


Noms  et  date  de  la  nomination,  etc.,  des  principaux  officiers  du  ministères  des  Travaux 

publics,  de  1841  à  1904. 


Noms. 


Sous  l 'empire  de  V 'acte  4-5  Vie.,  chap. 

Conseil  des  tbavaux. 

Killaly,  Thon.  H.  H   

Daly,  l'hon.  D 

Harrison,  S.  B   

Sullivan,  R.  B_ 

Davidson,  J.,  écr 

Begly,  Thomas  A 

Keefer,  Samuel 

Rubidge,  F.  B 


Nouveau  conseil  des  travaux. 

Killaly,  l'hon.  H.  H 

Daly,  l'hon.  D ^ 

Draper,  l'hon.  W.  H ( 

Morris,  l'hon.  W Ç 

Papineau,  l'hon.  D.  B J 

Sous  V empire  de  Vacte  9  Vie.,  chap.  37,  etc. 

Robinson,  l'hon.  W.  B 

Taché,  l'hon.  E.  P 

Chabot,  l'hon.  J 

Merritt,  l'hon.  W.  H 

Bourret,  l'hon.  J 

Young,  l'hon.  John 

Chabot,  l'hon.  J 

Lemieux,  l'hon.  F 

Alleyn,  l'hon.  C 

Holton,  l'hon.  L.  H  

Sicotte,  l'hon.  L.  V 

Rose,  l'hon.  John     . . .  , 

Cauchon,  l'hon.  Jos 

Tessier,  l'hon.  U.J 

Drummond,  l'hon .  L .  T 

Laframboise,  l'hon.  M 

Chapais,  J.  C 

Casgrain,  l'hon .  Chas .  Eus 

Cameron,  l'hon.  M 

Wettenhall,  James,  écr 

Bourret,  l'hon.  Jos 

Killaly,  l'hon.  H.  H 

Keefer,  Samuel . . 

Trudeau,  Toussaint 

Begley,  Thos.  A  

Trudeau,  Toussaint 

Braun,  Frederick 

Page,  John 


Fonction  ou  emploi. 


Date  de  la  nomination. 


Service 


Du 


Au 


Président 

Membres 

Secrétaire 

Ingénieur  en  chef 

Architecte     et    ingénieur  en 
chef -ad  joint 


Président 
Membres. 


Commissaire  en  chef . 


Commissaire 


Second  commissaire 
Commissaire- adjoint. 


Sous-commissaire 
Secrétaire 


Ingénieur  en  chef 

87 


29  déc. 


17  août 
17    .. 

15  déc. 


4  oct. 


22  juin 

11  mars 
13  déc. 

8  avril 

12  fév. 
28  oct. 

23  sept. 
27  janv. 
26  nov. 
2  août 

7  .. 

11  janv. 

13  juin 

24  mai 
28 

24  juillet 

30  mars 

9  juillet 

11  mars 
2  fév. 
17  avril 

12  fév. 
6  mai 

8  mars 

10  fév. 

13  déc. 
8  mars 

31  oct. 


1841 


1841 
1841 


1841 


1844 


3  oct. 


8  juin 


1846  10  mars 

1848  26  nov. 

1849  31  mars 

1850  11  fév. 
1851 1 27  oct. 

1851  22  sept. 
1852] 26  janv. 
1855  25  nov. 

1857  1er  août 

1858  6       „ 

1858  10  janv. 

1859  12  juin 

1861  23  mai 

1862  27    .. 

1863  23  juillet 
1863  29  mars 
186430  juin 


1846 
1848 
1850 
1850 
1851 
1859 
1864 
1841 
1859 
1864 
1873 


29  fév. 
1er    ii 
16  avril 
11  fév. 

6  mai 

7  mars 
29  mai 
31  oct. 
7  mars 
1er  juillet 
1er  oct. 


1844 


1846 


1848 
1849 
1850 
1851 
1851 
1852 
1855 
1857 
1858 
1858 
1859 
1861 
1862 
1863 
1863 
1864 
1867 
1848 
1850 
1850 
1851 
1859 
1864 
1868 
1858 
1864 
1867 
1879 
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Noms  et  date  de  la  nomination,  etc.,  des  principaux  officiers  du  ministère  des  Travaux 

publics,  de  1841  à  1904 — Suite. 


Noms. 


Sous  V empire  de  Vacte  31  Vie,  chap.  12. 

McDougall,  Thon.  Wm  .    

Langevin,  C.B.,  l'hon.  Hector  L    

Mackenzie,  l'hon.  Alexander 

Tupper,  C.B.,  K.C.M.G.,  sir  Charles. . . . 
Langevin,  C.B.,  K.C.M.G.,  sir  Hector  L. 

Smith,  l'hon.  Frank 

Ouimet,  l'hon.  Joseph  Aldéric 

Desjardins,  l'hon.  Alphonse 

Taite,  l'hon.  J.  Israël. . .     

Sutherland,  l'hon.  James 

Trudeau,  Toussaint 

Baillargé,  G.  F 

Gobeil,  A 

Braun,  Frederick 

Chapleau,  S 

Ennis,  F.  H 

Gobeil,  A  

Rov,  E.  F.  E    

Gélinas,  Fred 

McPherson,  D.  A 

Desrochers,  Rodolphe  Charles 

Page,  John 

Perley,  H.  F 

Coste,  Louis 

Lafleur,  E.  D 

Scott,  Thos.  S ........ 

Fuller,  Thomas 

Ewart,  David,  I.S.O 


Fonction  ou  emploi. 


Ministre 

h         .........       

M  

Il  

Ministre  intérimaire 

Ministre 

Sous -ministre 

ii  

Secrétaire 

ii         

h 

h         

Secrétaire-adjoint 

h  

Ingénieur  en  chefj 

tt  

n  

"  intérimaire 
Architecte  en  chef 


Date  de  la  nomination. 


Service 
Du  Au 


1er  juillet 
8déc. 

7  nov. 

17  oct. 
20  mai 
14  août 
11  janv. 
1er  mai 
13  juillet 
11  nov. 
29  mai 

4  oct. 
1er  janv. 
1er  juillet 
1er  oct. 

5  nov. 
23  janv. 
1er    m 

8  juin 

18  janv.    . 

8  M 

1er  juillet 

25  nov. 

26  juillet 
18  mars 
26  mai 
31  oct; 

2  nov. 


1867. 
1869. 
1873. 
1878. 
1879. 
1891. 
1892. 
1896. 
1896. 
1902. 
1868. 
1«79. 
1891. 
1867. 
1879. 
1880. 
1885. 
1891. 
1901. 
1891. 
1896. 
1868. 
1880. 
1892. 
1899. 
1871. 
1881. 
1897. 


7  déc. 

6  nov. 
16  oct. 
19  mai 

11  août 

10  janv. 

30  avril 

12  juillet 
21  oct. 

1er  oct. 

31  déc. 

30  sept. 
4  nov. 

13  janv. 

31  déc. 

31         M 

11  avril 

1er  oct. 
10  juillet 
18  mars 

30  oct. 
30  juin 


1869 
1873 

1878 
1879 
1891 
1892 
1896 
1896 
1902 

1879 
1890 

1879 
1880 
1885 
1890 
1900 

1893 

1879 
1891 
1899 

1881 
1897 
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NOMS 


DES 


EMPLOYES  PREPOSES  AUX  GLISSOIRES  ET  ESTACADES 


LE  30  JUIN  1904 


AVEC    LA 


DATE  DE  LEUR  NOMINATION,  LE  CHIFFRE  DE  LEURS  APPOINTEMENTS,  Etc. 
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50: 


CORRESPONDANCE  OFFICIELLE. 

Lettres  reçues  et  envoyées  depuis  le  1er  juillet  1867  au  30  juin  1904. 


Années. 


1867- 
1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 


-Du  1er  juillet  au  31  décembre. . 
janvier  au  31  décembre 


..  au  6  octobre . . . 

7  octobre  au  31  décembre. 
1er  janvier  .. 


1er  juillet 


au  30  juin. 


1888. 
1889. 
1890. 
1891 
1892. 
1893. 
1894. 
1895. 
1896. 
1897. 
1898. 
1899. 
1900. 
1901. 
1902. 
1903 
1934. 


Reçues. 


2,075 

3,498 

3,448 

4,961 

6,268 

8,333 

10,072 

9,800 

9,006 

7,971 

7,517 

6,886 

7,186 

2,033 

8,451 

9,599 

10,505 

11,633 

13,114 

8,977 

9,644 

4,866 

10,493 

10,522 

10,098 

10,576 

11,637 

11,720 

9,517 

10,190 

10,223 

11,404 

9,640 

9,639 

12,139 

13,179 

15,880 

13,140 

11,300 


Envoyées. 


1,511 
2,317 
2,171 
3,185 
3,983 
4,428 
5,707 
5,043 
5,006 
4,773 
4,425 
4,021 
4,547 
810 
4,411 
5,529 
5,699 
6,227 
6,903 
5,321 
5,352 
2,735 
6,343 
7,042 
7,448 
7,286 
6,700 
6,220 
6,028 
5,148 
5,573 
5,033 
5,250 
4,784 
5,938 
6,255 
5,067 
6,373 
5,878 


45 


46  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  vij 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
Lettres  envoyées  par  le  bureau  de  l'Ingénieur  en  chef,  de  janvier  1880  au  30  juin  1904. 


Années. 

» 

Nombre. 

1880 

1880 

1881 

Du  10  janvier  au 
ii  1er  juillet 

30  juin 

1881 

1882 

418 
1,795 
2,352 
2,651 
3,611 
3,119 
2,867 
3,281 
3,552 
4,229 
3,374 
3,948 
4,009 
4,232 

1882 

1883 

1884 

1885 

1883 

1884 

1885 

1886 

1886 

1887 

1887 

1888 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1889 

1890 

1891 

1892 , 

1893 

1893 

1894 

1895  . 

1894 

1895 

1896 

3,966 
4,603 
4,239 

1896 

1897 

1898 

1899 

1897  

1898 

1899 

1900 

4,994 
4,696 
5,277 
7,366 

1900 

,     1901 

4,341 

1901 . . 

,     1902 

6,759 

1902 

1903... 

1903 „ 

1904 

4,327 
5,295 

•• 

Note. — Les  lettres,  en  comptant  les  rapports, 
estimées  à  raison  de  deux  reçues  pour  une  envoyée. 


reçues  au  bureau  de  l'ingénieur  en  chef  peuvent  être 


Lettres  reçues  et  envoyées'  par  le  bureau  de  l'architecte  en  chef,  du  1er  janvier  1880 

au  30  juin  1904. 


1880— Du  1er  janvier  au  30  j 

1880    n  1er  juillet 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 


1881 

1882. 

1883 

1884. 

1885. 

1886. 

1887 . 

1888 

1889 

1890. 

1891. 

1892 

1893 

1894. 

1895. 

1896. 

1897. 

1898. 

1899 

1900. 

1901. 

1902. 

1903. 

1904 


3,538 
3,860 
4,500 

6,075 
6,816 
6,947 
6,484 
7,448 


6,113 

7,428 

(J,900 

7,538 

7,843 

10,700 

10,867 

10,913 

12.38(5 

12,287 

12,560 

13,430 

14,710 


Envoyées. 


1,273 
2,943 
2,859 
4,600 
6,004 
6,718 
6,450 
6,380 
6,870 
7,667 
6,578 
7,751 
4,260 
6,453 
4,517 
5,327 
5,783 
8,200 
8,547 
8,762 
9,878 
9,860 
10,330 
11,106 
15,590 
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CANADA 


RAPPORT  ANNUEL 


DU 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

POUR  L'EXERCICE 
Du   1er   JUILLET   19Q3   AU   30   JUIN   1904 


SOUMIS   EN    CONFORMITE   DES   DISPOSITIONS    DES    STATUTS    REVISES   DU    CANADA,    CHAPITRE 

37,  SECTION  28. 


IMPRIME  PAR  ORDRE  DU  PARLEMENT 


OTTAWA 

IMPRIMÉ  PAR  S.  E.  DAWSON,  IMPRIMEUR  DE  SA  TRÈS  EXCELLENTE 

MAJESTÉ  LE  ROI 

1905 
[N°  20—1905.] 
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A  Son  Excellence  le  Très  honorable  Sir  Albert  Henry  George,  comte  Grey,  vicomte 
HowicTc,  baron  Grey  de  HowicTc,  dans  le  comté  de  Northumberland,  dans  la  pairie 
du  Royaume-Uni,  baronnet  ;  Chevalier  Grand '-Croix  de  V ordre  très  distingué  de 
Saint-Michel  et  Saint-George,  etc.,  etc.,  Gouverneur  général  du  Canada. 

Plaise  à  Votre  Excellence, 

Le  soussigné  a  l'honneur  de  présenter  à  Votre  Excellence  le  rapport  annuel  du 
ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  du  Canada,  couvrant  le  dernier  exercice 
compris  entre  le  1er  juillet  1903,  et  le  30  juin  1904. 

Le  tout  respectueusement  soumis, 

H.  K.  EMMEKSON, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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M]  A  TIEEES 


I 

I  Partie 

Page. 

Rapport  du  sous-ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux 

IX 

Rapport  de  l'ingénieur  en  chef,  y  compris  les  rapports  de  l'administra- 
teur général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  et  des  contrôleurs  des 
canaux 

I 

II 

II 

III 

IV 
IV 
IV 
IV 
V 
VI 
VI 

5 

Rapport  du  secrétaire  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé. 
Relevés  du  comptable  du  ministère 

3 
3 

Chemins  de  fer  subventionnés — Lois  les  concernant 

3 

Divers  états,  y  compris — 

Contrats  de  subventions  pour  construction  de  chemins  de  fer .... 
Contrats  conclus 

2 
6 

Lots  de   chutes  d'eau  et  autres  propriétés  publiques  louées. .    .  . 
Propriétés  achetées  ou  endommagées 

10 

18 

Statistique  des  canaux,  1903 

3 

Statistique  des  chemins  de  fer  à  vapeur,  1903-1904 

3 

Statistique  des  chemins  de  fer  électriques,  1903-1904 

95 

[Pour  l'index  voir  la  fin  du  volume.'] 


4-5  EDOUARD  VII  DOCUMENT  DE  LA  SESSION  No  20  A.  1905 


CAETES 

ACCOMPAGNANT  LE  EAPPOKT  DU  SOUS-MINISTRE. 

CHEMINS  DE  FER. 

1.  Carte  générale  du  Canada. 

2.  Colombie-Britannique  et  Alberta. 

3.  Manitoba  et  Assiniboïa  et  partie  de  la  Saskatchewan. 

4.  Ontario  et  Manitoba. 

5.  Ontario  et  Québec. 

6.  Nouvelle-Ecosse,  Nouveau-Brunswick,  Ile-du-Prince-Edouard  et  partie  de  Québec. 

CANAUX. 

7.  Chenal  des  navires  canadiens  et  aussi  Chutes  Sainte-Marie,  Michigan. 

8.  Welland,  entre  les  lacs  Erié  et  Ontario. 

9.  Trent  et  Murray. 

10.  Saint-Laurent,  Ottawa,  Rideau  et  Richelieu. 


RAPPORT  DU  DEPUTE  DU  MINISTRE. 

A  l'honorable 

H.  E.  Emmerson, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  présenter  le  rapport  du  ministère  des  Chemins  de 
fer  et  Canaux  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 

Les  rapports  annuels  des  ingénieurs,  les  rapports  spéciaux  et  généraux  des  surin- 
tendants des  chemins  de  fer  et  canaux,  et  ceux  d'autres  officiers  du  département,  se 
trouvent  dans  les  annexes. 

Dans  la  partie  II  se  trouvent  des  relevés  des  sommes  dépensées  pendant  le  der- 
nier exercice  pour  la  construction,  la  réparation  et  l'entretien  des  divers  travaux  placés 
sous  le  contrôle  de  ce  ministère;  aussi  des  relevés  qui  indiquent  les  dépenses  totales 
faites  sur  chaque  canal  depuis  sa  construction  et  sur  chacun  des  chemins  de  fer  de 
l'Etat,  ainsi  qu'un  état  des  sommes  payées  chaque  année  aux  chemins  de  fer  subven- 
tionnés, et  les  chiffres  totaux  des  subventions  payées. 

SOMMAIRE  GENERAL. 

Les  dépenses  du  ministère  pendant  l'exercice  1903-4,  pour  ses  travaux  de 
construction,  d'exploitation  et  d'entretien  des  chemins  de  fer  et  des  canaux,  et  de 
plus  pour  les  subventions  accordées  par  le  parlement  à  d'autres  entreprises  de  che- 
mins de  fer,  se  décomposent  comme  suit: 

Pour  les  chemins  de  fer,  un  total  de  $12,351,250.05,  dont  $2,619,059.86  ont  été 
portés  au  compte  du  capital,  $2,132,231.62  aux  recettes,  et  $7,599,958.57  au  revenu. 
Il  a  été  payé  à  même  le  fonds  consolidé  en  subventions  à  d'autres  chemins  de  fer  que 
ceux  de  lEtat,  ui:e  somme  totale  c'e  $2,046,878.45,  qui  se  trouve  comprise  dans  le 
chiffre  ci-dessus  sous  le  titre  "  Recettes." 

Pour  les  canaux,  un  total  de  $2,980,558.88,  dont  $1,880,787.30  ont  été  portés  au 
compte  du  capital  et  $302,409.02  aux  recettes  ;  et  sur  les  recettes,  $436,034.76  ont  servi 
pour  le  personnel  et  $361,327.90  pour  les  réparations. 

En  ajoutant  au  chiffre  ci-dessus  une  somme  additionnelle  de  $36,262.32  pour  les 
dépenses  diverses,  le  grand  total  des  dépenses  de  l'année  sur  les  chemins  de  fer  et  les 
canaux  s'est  chiffré  par  $15,368,071.25. 

Le  revenu  total  provenant  des  travaux  de  l'Etat  pendant  le  dernier  exercice  a 
été  le  suivant: — 

Des  chemins  de  fer,  $6,627,255.51;  des  canaux,  $79,536.51;  sur  cette  somme, 
$72,701.28  provenaient  des  loyers  de  pouvoirs  hydrauliques. 

Par  les  arrêtés  du  conseil  du  27  avril  et  du  19  mai  1903,  les  péages  sur  les  canaux 
de  l'Etat  ont  été  abolis,  l'exemption,  accordée  pour  en  faire  l'expérience,  devant  res- 
tée en  vigueur  pendant  les  deux  saisons  de  navigation  de  1903  et  1904  seulement. 
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Les  dépenses  de  l'Etat  pour  les  chemins  de  fer,  avant  et  depuis  la  date  de  la  con- 
fédération (1er  juillet  1867)  jusqu'au  30  juin  1904,  s'élèvent,  au  compte  du  capital,  à 
$142,648,039.09,  chiffre  qui  comprend  la  somme  de  $25,000,000  payée  à  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  pour  sa  ligne-mère.  En  outre,  il  a  été  dépensé 
à  même  le  fonds  consolidé,  y  compris  $31,34i;933.16  payés  en  subventions  à  d'autres 
chemins  de  fer  qu'à  celui  du  Pacifique  Canadien,  et  $107,110,755.93  en  frais  d'exploi- 
tation sur  les  chemins  de  fer  de  l'Etat,  un  total  de  $282,204,763.24. 

Sur  ce  montant  la  somme  de  $13,881,460.65  a  été  dépensée  pour  les  travaux  de 
construction  faits  -avant  la  confédération  sur  certaines  parties  de  ce  qui  constitue 
aujourd'hui  le  chemin  de  fer  Intercolonial. 

Les  recettes  totales  provenant  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  du  1er  juillet  1867 
au  30  juin  1904,  s'élèvent  à  $97,569,608.11. 

Les  dépenses  de  l'Etat  sur  les  canaux,  du  1er  juillet  1867  au  30  juin  1904,  s'élèvent, 
pour  le  compte  du  capital,  à  $87,223,164.67,  et  à  même  le  fouds  consolidé  à  $21,090,- 
389.93;  formant  un  total  de  $108,313,554.60. 

Le  revenu  total  provenant  des  canaux  pendant  la  même  période  est  de  $13,320,- 
222.95. 

Les  dépenses  totales  pour  les  chemins  de  fer  et  les  canaux,  du  1er  juillet  1867  au 
30  juin  1904,  sont,  comme  il  est  dit  ci-dessus,  de  $390,518,317.84,  auxquels  il  faut 
ajouter  pour  dépenses  diverses,  sur  ces  deux  chefs,  $629,294.59,  formant  un  grand 
total  de  $391,147,612.43. 

Le  total  du  revenu  provenant  des  chemins  de  fer  et  des  canaux  pendant  la  même 
période   s'élève  à  $110,889,831.06. 

On  trouvera  des  détails  de  tous  ces  chiffres  dans  les  états  fournis  par  le  comptable 
du  ministère,  partie  II,  pages  3  à  49,  inclusivement. 

CHEMINS  DE  FEE. 

Le  présent  rapport  a  trait  aux  chemins  de  fer  du  Canada  sur  lesquels  le  gouver- 
nement fédéral  exerce  un  contrôle  direct,  et  à  d'autres  pour  la  construction  desquels 
•des  subventions  ont  été  accordées  ou  autorisées. 

Dans  une  annexe  se  trouve  un  rapport  statistique  spécial  contenant  les  relevés 
fournis  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer 
canadiens,  en  conformité  de  la  loi.  Ces  relevés  donnent  des  renseignements  sur  l'ex- 
ploitation des  chemins  de  fer  au  Canada,  y  compris  ceux  de  l'Etat. 

Chemins  de  fer  actionnés  par  la  vapeur. 

Le  nombre  des  chemins  de  fer  en  exploitation,  y  compris  les  deux  appartenant  à 
l'Etat,  l'Intercolonial  et  celui  de  l'Ile-du-Prince-Edouard,  à  la  fin  de  l'exercice  terminé 
le  30  juin  1904,  était  de  191;  un  certain  nombre  cependant  sont  affermés  ou  appar- 
tiennent à  des  compagnies  qui  se  sont  fusionnées,  et  indépendamment  des  chemins  de 
fer  de  l'Etat,  le  nombre  des  compagnies  maîtresses  est  aujourd'hui  de  85.  Le  nombre 
des  lignes  absorbées  par  fusionnement  est  de  54,  et  celui  des  lignes  affermées  38. 
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A  la  clôture  de  l'exercice,  le  30  juin  1904,  le  nombre  de  milles  de  chemine  de  fer 
terminés  était  de  19,G11,  soit  une  augmentation  de  534  milles,  outre  3,327  milles  de 
voies  de  garage  ou  d'évitement.  Il  y  avait  19,545  milles  en  rails  d'acier,  dont  703 
milles  à  double  voie.    Il  y  avait  19,431*  milles  en  exploitation. 

Le  capital  versé  s'élevait  à  $1,186,546,918,  ce  qui  accuse  une  augmentation  de  $39,- 
996,149.**  Les  recettes  brutes  de  tous  ces  chemins  de  fer  se  sont  élevées  à  $100,219,- 
436,  soit  une  augmentation  de  $4,154,909,  et  les  frais  d'exploitation  à  $74,563,162,  soit 
une  augmentation  de  $7,081,638,  comparée  à  l'année  précédente;  ce  qui  porte  les  re- 
cettes nettes  de  l'année  à  $25,656,274,  soit  une  diminution  de  $2,926,729.  Les  trains 
ont  transporté  23,640,765  voyageurs,  soit  une  augmentation  de  92,023,  et  le  transport 
des  marchandises  s'est  élevé  à  48,097,519  tonnes,  soit  une  augmentation  de  724,102 
tonnes.  Le  nombre  total  de  milles  parcourus  par  les  convois  a  été  de  61,312,002,  soit 
une  augmentation  de  929,082  milles. 

Le  matériel  roulant  comprenait:  pour  le  service  des  voyageurs,  2,149  voitures; 
pour  le  service  des  marchandises,  84,422,  y  compris  54,877  wagons  fermés  et  à  bestiaux, 
et  pour  l'exploitation  et  le  service  d'entretien,  4,157;  formant  un  total  de  90,728 
wagons.  Sur  ce  nombre,  75,273  étaient  munis  de  freins  pneumatiques,  et  80,585  d'at- 
telages automatiques,  soit  une  augmentation  de  4,049  sur  l'exercice  précédent.  Il  y  a 
2,768  locomotives. 

Le  relevé  des  accidents  accuse  un  total  de  395  personnes  tuées,  dont  25  voyageurs, 
192  employés  et  178  autres  personnes,  et  en  outre,  1,405  personnes  blessées,  dont  234 
voyageurs,  912  employés  et  259  autres  personnes. 

Dans  des  collisions  ou  des  déraillements  de  convois,  8  voyageurs,  60  employés  et 
9  autres  personnes  ont  été  tués,  et  130  voyageurs,  165  employés  et  14  autres  personnes 
ont  été  blessés.  Sept  voyageurs,  7  employés  et  7  autres  personnes  ont  été  tués,  et  57 
voyageurs,  84  employés  et  30  autres  personnes  ont  été  blessés  en  montant  sur  des 
trains  ou  des  locomotives  en  mouvement,  ou  en  descendant.  Cinq  voyageurs,  41  em- 
ployés et  103  autres  personnes  ont  été  tués,  et  59  employés  et  95  autres  personnes  ont 
été  blessés  en  marchant  ou  en  se  trouvant  sur  la  voie.  5  voyageurs,  34  employés  et  8 
autres  personnes  ont  été  tués,  et  17  voyageurs,  130  employés  et  14  autres  personnes 
ont  été  blesês  en  tombant  des  voitures  ou  des  locomotives.  Un  employé  et  36  autres 
personnes  furent  tués,  et  3  voyageurs,  6  employés  et  56  autres  personnes  ont  été  bles- 
sés pour  s'être  fait  frapper  par  des  locomotives  ou  des  wagons  aux  traverses  de  che- 
mins publics.  Les  accidents  survenus  en  attelant  des  wagons  se  sont  chiffrés1  par  il! 
employés  tués,  et  2  voyageurs,  1.62  employés  et  3  autres  personnes  blessés,  total  178, 
conttre  211,  242,  290  et  363  dans  les  quatre  exercices  précédents,  respectivement;  ré- 
sultat très  satisfaisant  de  l'efficacité  et  de  la  valeur  de  l'attelage  automatique,  dont 
l'emploi  augmente  heureusement  aujourd'hui. 

*  Sur  ce  nombre  de  milleis,  le  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  représente  8,062  milles 
(4,742:40  milles  en  propre  et  3,319:60  affermés)  ;  le  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  3,158:60  mil- 
les ;  rinteroo.lon.ial,  1,342: 26  milles,  y  compris  l'embranchement  de  Windsor  ;  le  Canada- 
Atlantique,  458:60m  Oies  (400:30  milles  en  propre  et  58:30  affermés),  et  le  Canadian-Northern, 
1,349:60  milles  (998:65  malles  en  propre'  iet  350:95  affermés). 

**  Les  principaux  item  de  cette  augmentation  sont  les  suivants  : — Ciamadian- Northern,  $1,- 
959.20  ;    Pacifique  Canadien,   $13,486,685  ;     Grand-Tronc,   $7,906,002  ;     Intercolonial,  $1,880;856. 
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L'Acte  des  Chemins  de  fer,  19,03,  article  211  (c),  exige  que  les  compagnies  de 
chemins  de  fer  installent  et  fassent  us?ge  sur  leurs  locomotives  et  wagons  et  voitures 
de  "  crochets  de  traction  à  accouplement  automatique  s'accrochant  par  le  choc  et  qui 
peuvent  se  décrocher  sans  que  des  employés  aient  à  s'introduire  entre  les  extrémités 
des  wagons."  La  loi  leur  accorde  cependant  jusqu'au  1er  janvier  1906  pour  munir 
de  ces  attelages  les  voitures  et  wagons  construits  avant  la  mise  en  vigueur  de  l'acte. 

Chemins  de  fer  à  traction  électrique  (tramways  et  chemins  passant  dans  les  rues). 

A  la  clôture  de  l'exercice,  le  30  juin  1904,  il  y  avait  767  milles  de  parcours  ter- 
minés, dont  745  pourvus  de  raiTs  en  acier  et  188  d'une  voie  double.  Le  capital  versé 
était  de  $50,399,188,  dont  $173,000  en  subventions  municipales  (y  compris  $100,000 
en  actions  et  $40,000  en  prêts).  Parcours  exploité,  745  milles,  l'augmentation  réellje 
étant  de  58  milles,  parce  qu'une  partie  du  nombre  de  milles  mentionnés  dans  le  rap- 
port se  rapportait  à  une  double  voie.  Recettes  brutes,  $8,453,609,  une  augmentation 
de  $7,219,932,  et  frais  d'exploitation,  $5,326,517,  une  augmentation  de  $853,659,  don- 
nant $3,127,092  de  recettes  nettes,  une  augmentation  de  $366,273.  Voyageurs  trans- 
portés, 181,689,998,f  une  augmentation  de  26,027,186,  et  marchandises,  400,161  tonnes, 
une  augmentation  de  28,875  tonnes.  Parcours  fait  par  les  voitures,  42,066,124  milles; 
augmentation  de  4,037,595.  Le  relevé  des  accidents  accuse  un  total  de  53  personnes 
tuées,  dans  le  cours  de  l'année,  dont  10  voyageurs,  3  employés  et  40  autres  personnes. 
En  outre,  844  personnes  ont  été  blessées.  Sur  ce  nombre,  508  étaient  des  voyageurs, 
64  des  employés  et  272  autres  personnes;  un  employé  et  2  autres  personnes  ont  été 
tués  et  35  voyageurs,  10  employés  et  8  autres  personnes  ont  été  blessés  dans  des  colli- 
sions ou  des  déraillements;  deux  voyageurs  ont  été  tués  et  307  voyageurs,  4  employés 
et  deux  autres  personnes  ont  été  blessés  en  montant  dans  des  voitures  en  mouvement 
ou  en  descendant;  un  voyageur  et  21  autres  personnes  ont  été  tués,  et  7  voyageur,  1 
employé  et  102  autres  personnes  ont  été  blessés  en  marchant  ou  en  se  tenant  sur  la 
voie;  4  voyageurs  et  une  autre  personne  ont  été  tués  et  118  voyageurs  et  25  employés 
ont  été  blessés  en  tombant  des  voitures;  3  voyageurs,  2  employés  et  15  autres  per- 
sonnes ont  été  tués,  et  20  voyageurs,  2  employés  et  145  autres  personnes  ont  été  blessés 
pour  s'être  fait  frapper  par  des  locomotives  ou  des  voitures  à  la  traverse  de  voies 
publiques.  Il  y  a  eu  8  employés  blessés  en  attelant  des  voitures  et  3  employés  blessés 
en  travaillant  près  de  la  voie  à  former  des  trains.  L'eau  fournit  la  force  motrice 
électrique  à  12  lignes,  et  la  vapeur  à  30.  Ontario  possède  375  milles  en  exploitation, 
Québec  253,  le  Nouveau-Brunswick  13,  la  Nouvelle-Ecosse  44,  le  Manitoba  28,  et  la 
Colombie-Britannique  51.    Des  rapports  ont  été  faits  par  49  compagnies. 

Chemins  de  fer  actionnés  tant  par  la  vapeur  que  par  l'électricité. 

A  la  clôture  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904,  voici  quels  étaient  les  rapports 
concernant  les  chemins  électriques  et  à  la  vapeur  (y  compris  les  tramways  des  rues)  : 
Deux-cent  quarante  compagnies  ont  fourni  des  rapporte.    Il  y  avait  20,378  milles  de 

t  Lfc's  tramways  de®  rues  ont  transporté  :  à  Montréal  (3  compagnies),  62,276,903  ;  Toronto 
(5  compagnies),  58,697,920  ;  à  Ottawa,  7,649,850  ;  à  Québec,  5,179,091  ;  à  Ha-miilton  (4  compa- 
gnies), 6,'673,87'8  ;  à  Winnipeg,  7,763,562  ;  à  London,  4,104,719  ;  à  Halifax,  3,369,280  ;  à  Saint- 
Jean,  1,396,389,  et  à  Vancouver,  Victoria  et  New -Westminster  (formant  une  seule  compagnie! 
dont  les  relevés  sont  réunis),  8,869,486. 
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chemin  terminés,  et  20,176  étaient  en  exploitation.  Capital  versé,  $1,236,940,106. 
Recettes  brutes  $108,623,045,  et  frais  d'exploitation  $79,889,779,  laissant  en  recettes 
nette  $28,783,366.  205,330,763  voyageurs  et  48,497,680  tonnes  de  marchandises  ont  été 
transportés;  35  voyageurs  ont  été  tués. 

Cette  année  encore  les  compagnies,  en  retardant  de  transmettre  leurs  rapports, 
nous  ont  causé  beaucoup  d'embarras,  la  compilation  de  cette  statistique  de  ces  che- 
mins de  fer  se  trouvant  grandement  gênée,  et  la  publication  du  rapport  du  ministère 
longtemps  retardée. 

Les  trois  compagnies  suivantes  n'ont  transmis  aucun  rapport  : 
La  "  Lenora  and  Mount  Sicker  Railway  Company"   (C.-B.) 
La  "  Princeton  Branch  of  the  Washington  County  Railway  Company  "  (E.-U.) 
La  "  St.  Thomas  Electric  Street  Railway  ". 

Dans  le  cas  des  compagnies  suivantes,  les  rapports  ne  sont  arrivés  qu'après  le 
87  décembre  1904,  trop  tard  pour  être  inclus  : — 

La  "  Hampton  and  St.  Martin's  Railway  Company  of  New  Brunswick  ". 

La  "  New  Brunswick  Coal  and  Railway  Company  ". 

Le  "  Fredericton  and  St.  Mary's  Railway  Bridge  Company  ". 

La  Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Sud  de  Québec. 

Dans  tous  les  cas  ci-dessus  les  chiffres  du  rapport  de  l'an  dernier  ont  été  inscrits, 
excepte  pour  la  "  Princeton  Branch  "  et  le  "  St.  Thomas  Electric  Street  Railway  ", 
qui  ne  fournissent  aucun  chiffre. 

Dans  le  cas  du  "  Metropolitan  Electric  Railway  ",  Toronto,  il  n'a  fait  aucun  rap- 
port sur  le  nombre  de  voyageurs  transportés,  ni  sur  le  nombre  de  milles  parcourus  ;  il 
a  fallu  se  servir  des  chiffres  de  l'an  dernier. 

CHEMINS  DE  FER  DE  L'ETAT  EN  EXPLOITATION. 

Les  différentes  lignes  exploitées  et  entretenues  par  l'Etat  sont:  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  l'embranchement  de  Windsor  (entretien  seulement),  et  le  chemin  de  fer 
de  lTle-du-Prince-Edouard. 

On  trouvera  des  détails  sur  ces  chemins  de  fer  et  leur  exploitation  aux  annexes, 
partie  I,  contenant  les  rapports  de  l'ingénieur  en  chef  du  ministère,  du  directeur 
général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  et  des  fonctionnaires  de  ces  chemins. 

Les  recettes  brutes  de  toutes  les  voies  ferrées  de  l'Etat  pendant  le  dernier  exer- 
cice, 1903-1904,  se  sont  élevées  à  $6,627,255.51,  et  si  on  les  compare  à  l'exercice  pré- 
cédent, elles  accusent  une  augmentation  de  $42,656.74.  Les  frais  d'exploitation  se 
sont  élevés  à  $7,599,958.57,  soit  une  augmentation  de  $1,125,824.37. 

Les  pertes  nettes  dans  les  opérations  de  l'année  ont  été  de  $972,703.06. 

L'Intercolonial  a  fourni  une  perte  de  $900,750.61;  l'embranchement  de  Windsor 
(h  du  total  des  recettes)  a  rapporté  un  profit  de  $29,352.96,  et  celui  de  l'Ile-du-Prince- 
Edouard  a  perdu  $101,305.41. 

Les  chiffres  ci-dessus  comprennent  le  loyer  de  $140,0,00  pour  le  prolongement  d<? 
lTntercolonial  jusqu'à  Montréal. 
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CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Le  1er  mars  1898  on  a  prolongé  FIntercolonial  jusqu'à  Montréal  au  moyen  de 
baux  passés  avec  les  compagnies  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  et  du  Comté  de 
Drummond,  ce  qui  a  ajouté  169.81  milles  à  la  ligne  de  l'Etat,  dont  la  longueur  est 
maintenant  de  1,320.92  milles,  contre  1,314.64  milles  l'an  dernier,  l'accroissement  étant 
dû  à  l'achèvement  de  l'embranchement  de  la  Rivière-Ouelle. 

Le  contrat  d'affermage  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  daté 
du  1er  février  1898,  a  été  confirmé  par  l'acte  62-63  Victoria,  chapitre  5  (1899).  Il  est 
pour  un  terme  de  99  ans  à  compter  du  1er  mars  1898,  le  loyer  annuel  étant  fixé  à 
$140,000. 

A  la  date  du  7  novembre  1899,  sous  l'autorité  de  l'acte  62-63  Victoria,  chapitre  6 
(1899),  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Comté  de  Drummond  céda  à  l'Etat  son 
chemin  de  fer  tout  entier  depuis  Sainte-Rosalie  jusqu'à  la  Chaudière,  ainsi  que  sa 
ligne  d'embranchement  depuis  Saint-Léonard  jusqu'à  Nicolet. 

Le  comptable  du  chemin  de  fer  a  traité  le  loyer  payé  à  la  Compagnife  du  GjrandK 
Tronc,  (le  seul  bail  restant  maintenant  en  vigueur),  comme  une  addition  aux  dépenses 
ordinaires  d'exploitation,  et  dans  son  état  comparatif  il  donne  ces  moyennes, 
pour  chaque  année,  avec  le  loyer  inclus  et  avec  le  loyer  omis.  L'adminis- 
trateur général  s'est  servi,  cependant,  de  chiffres  dont  ces  loyers  avaient  été  omis. 
Cette  explication  couvrira  toute  différence  qui  semble  exister  dans  les  chiffres.  Les 
chiffres  de  mon  présent  rapport,  ainsi  que  ceux  du  comptable  du  département  (Par- 
tie II),  sont  basés  sur  ses  relevés  avec  les  loyers  inclus. 

COMPTE   DU   CAPITAL. 

Pendant  l'exercice,  il  a  été  ajouté  $1,880,856.60  aux  dépenses  à  compte  du  capital, 
ce  qui  porte  à  $72,735,935.80  la  dépense  totale  imputable  sur  le  capital  de  tout  le  che- 
min tel  que  fusionné  en  vertu  de  l'acte  54-55  Victoria,  chapitre  50  (1891),  et  62-63 
Vie,  chapitres  5  et  6  (1899),  jusqu'au  30  juin  1904. 

Les  augmentations  de  dépenses  faites  dans  le  cours  du  dernier  exercice  compre- 
naient (à  l'exclusion  des  centins)  les  items  suivants:  Pour  les  agrandissements  à 
Sydney,  $25,682  ;  pour  renforcer  les  ponts,  $164,928  ;  pour  les  agrandissements  à  Lévis, 
$62,107;  pour  le  posage  de  freins  pneumatiques  aux  wagons  à  marchandises,  $24,990; 
pour  changer  les  barres  d'attelage  de  wagons  à  marchandises,  $46,000;  pour  le  maté- 
riel roulant,  $643,020;  nouvelle  superstructure  du  pont  de  la  Ristigouche,  $95,106; 
pour  l'agrandissement  de  l'atelier  de  réparations  de  Moncton,  $26,377;  pour  la  remise 
aux  locomotives,  l'atelier  des  wagons,  etc.,  à  la  Rivière-du-Loup,  $48,805;  pour  la 
remise  aux  locomotives,  etc.,  à  la  jonction  de  la  Chaudière,  $48,475;  pour  les  agran- 
dissements à  Saint-Jean,  $67,355,  à  Halifax,  $105,762,  à  Moncton,  $95,198,  à  Sainte- 
Elavie,  $27,472;  pour  un  rameau  de  chemin  de  fer  jusqu'au  quai  à  la  Rivière-Ouelle, 
$32,369;  pour  doubler  la  voie  sur  certaines  parties  de  la  ligne,  $85,138;  et  pour  rails 
d'acier  et  attaches,  $50,356.  Les  rapports  de  l'administrateur  en  chef  et  des  ingé- 
nieurs du  chemin  (Partie  I  des  annexes)  indiquent  les  détails  de  ces  différentes 
dépenses. 
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COMPTE  DU  REVENU. 

Les  recettes  brutes  de  l'exercice  se  sont  élevées  à  $6,339,231.43,  soit  une  augmenta- 
tion de  $14,907.71,  et  les  frais  d'exploitation  à  $7,239,982.04  (y  compris  $140,000  de 
loyer  payé  pour  le  prolongement  jusqu'à  Montréal),  soit  une  augmentation  comparée 
à  Tan  dernier  (même  après  avoir  payé  le  même  loyer)  de  $1,043,328.85  ;  l'excédent  des 
dépenses  sur  les  recettes  était  de  $900,750.61.  Il  y  a  eu  une  augmentation  de  dépenses 
de  $440,761.50  pour  l'achat  de  locomotives  ;  de  $369,070.26  pour  les  voitures  et  wagons  ; 
de  $105,322.89  pour  l'entretien  de  la  voie  et  des  ouvrages  ;  de  $88,726.18  pour  les  gares, 
et  de  $40,563.02  pour  les  dépenses  en  général. 

Comparaison  faite  des  recettes  avec  l'exercice  précédent,  le  service  des  voyageurs 
a  produit  $2,021,568.40,  ou  31.89  pour  100  des  recettes  brutes,  une  augmentation  de 
$93,651.43;  le  service  des  marchandises  a  donné  $4,041,122.48,  ou  63.75  pour  10O  des 
recettes  brutes,  une  diminution  de  $87,132.52,  et  le  service  de  la  poste  et  des  messa- 
geries a  produit  $276,540.55,  ou  4.36  pour  100  des  recettes  brutes,  une  augmentation 
de  $8,388.80.  Les  recettes  par  mille  de  chemin  de  fer  ont  été  de  $4,799.10,  diminution 
de  11.46.  Les  frais  d'exploitation  par  mille  se  sont  élevés  à  $5,481.02,  une  augmenta- 
tion de  $767.56;  et  par  train-mille  111.32  cents,  soit  une  augmentation  de  13.67  cents. 
Ces  chiffres  comprennent  le  loyer  payé  pour  le  prolongement  jusqu'à  Montréal.  La 
longueur  du  chemin  a  été  de  1,320.92  milles,  contre  1,314.67  l'an  dernier. 

OBSERVATIONS  GENERALES. 

Si  l'on  compare  les  opérations  du  dernier  exercice  avec  celles  du  précédent,  les 
résultats  offrent  de  l'intérêt: — 

Le  nombre  total  de  voyageurs  transportés  a  été  de  2,663,156,  soit  une  augmenta- 
tion de  258,926.  Sur  ce  nombre  192,830  étaient  des  voyageurs  de  gare  en  gare  et  66,- 
096  des  voyageurs  d'entier  parcours.  Le  service  des  marchandises  s'est  élevé  à  2,664,- 
149  tonnes,  soit  une  diminution  de  126,588  tonnes.  Le  transport  des  marchandises 
d'entier  parcours  a  diminué  de  9.8:6  tonnes,  et  le  transport  des  marchandises  locales 
de  116,732  tonnes. 

Il  a  été  transporté  1,607,050  barils  de  farine,  soit  une  augmentation  de  85,510. 
H  a  été  transporté  ?,788,7Y2  boisseaux  de  grain,  sot  uns  diminution  de  603,480. 
Le  bois  accuse  une  augmentation  de  6,148,212  pieds  en  superficie,  la  quantité  totale 
transportée  étant  de  465,379,803  pieds.  11  y  a  eu  une  diminution  de  14,054  dans  le 
nombre  d'animaux  transportés;  ce  nombre  a  été  de  113,0,06.  La  houille  accuse  une 
diminution  de  55,315  tonnes,  la  quantité  totale  étant  de  694,771  tonnes,  et  il  y  a  une 
diminution  de  1,394  cordes  de  bois  de  chauffage,  la  quantité  totale  se  chiffrant  par 
53,606  cordes.  Quant  aux  articles  fabriqués,  522,410  tonnes  ont  été  transportées, 
soit  une  diminution  de  68,116  tonnes.  Il  y  a  eu  augmentation  de  700,938  tonnes  sur 
la  quantité  de  1,194,103  tonnes  d'autres  articles  transportés,  qui  comprenaient  44,92& 
tonnes  de  sucre  raffiné,  soit  une  augmentation  de  13,809  tonnes,  bien  que  le  sucre  brut 
ait  accusé  une  diminution  de  8,604  tonnes;  il  n'en  a  été  transporté  que  8,727  tonnes; 
11,068  tonnes  de  poisson  frais,  augmentation  de  779  tonnes;  le  poisson  salé,  dont  il  a 
été  transporté  8,996  tonnes,  accuse  une  diminution  de  2,499  tonnes. 

Le  transport  des  marchandises  autres  que  la  planche  allant  en  Europe  et  en 
venant  via  Halifax  a  été  de  174,520  tonnes,  soit  une  augmentation  de  35,889  tonnes; 
sur  cette  quantité,  146,070  tonnes  constituaient  le  trafic  local. 
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L'hiver  a  été  très  rigoureux  et  tempétueux,  et  par  conséquent  la  dépense  a  consi- 
dérablement augmenté,  ayant  été  de  $130,652.35,  soit  une  augmentation  de  $41,171.65. 

Cent  soixante  et  deux  milles  de  la  voie  ont  été  renouvelés  avec  des  rails  d'acier 
de  80  livres,  et  44  milles  en  rails  de  67  livres. 

On  a  continué  à  poser  des  freins  automatiques  à  air  Westinghouse  aux  wagons 
à  marchandises  ;  112  en  ont  été  pourvus,  formant  en  tont  4,426  wagons  ainsi  munis. 

A  la  fin  de  l'exercice  le  matériel  roulant  comprenait,  entre  autres  choses,  302 
locomotives,  31  voitures-dortoirs  de  1ère  classe  et  93  de  seconde  classe,  5  voitures- 
salon  et  7  voitures-buffet,  117  voitures  de  1ère  classe  et  93  de  seconde  classe,  5,486 
wagons  fermés,  84  wagons-réfrigérateurs,  2,686  wagons-plates-formes,  999  wagons  à 
bascule,  542  wagons  à  houille  et  123  wagons  à  bestiaux,  49  chasse-neige  et  22 
"  flangers  ". 

La  valeur  du  matériel  disponible  à  la  fin  de  l'exercice  était  de  $1,423,456.55,  y 
compris  le  combustible,  les  rails  d'acier  et  les  attaches. 

Les  ouvrages  du  chemin  de  fer  et  le  matériel  roulant  ont  été  maintenus  dans  un 
état  satisfaisant. 

On  trouvera  dans  les  annexes  des  renseignements  intéressants  sur  le  chemin  de 
fer,  les  ouvrages  faits,  les  divers  relevés  financiers  et  autres. 

EMBRANCHEMENT   DE   WINDSOR. 

Ce  chemin  a  32  milles  de  longueur  et  va  de  la  Jonction-Windsor,  sur  l'Intercolo- 
nial,  à  Windsor. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  "  Dominion- Atlantic  ",  ci-devant  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis,  exploite  cette  ligne.  La  compagnie  paye  tous 
les  frais  se  rattachant  à  l'exploitation  et  elle  garde  les  deux  tiers  des  recettes  brutes, 
l'Etat  recevant  l'autre  tiers  et  se  chargeant  de  tous  les  frais  d'entretien.  Cet  arran- 
gement s'exécute  en  vertu  d'une  convention  en  date  du  13  décembre  1892,  qui  s'étend 
à  un  autre  terme  de  21  ans  aux  mêmes  conditions  que  celles  que  comporte  la  conven- 
tion de  1871. 

L'administration  et  la  surveillance  de  l'entretien  des  travaux  sont  aux  frais  de 
l'Etat,  et  les  hauts  fonctionnaires  de  l'Intercolonial  sont  chargés  de  ce  soin. 

La  somme  revenant  à  l'Etat  (soit  un  tiers  de  recettes  brutes)  s'est  élevée  à 
$53,634.05,  soit  une  augmentation  de  $11,073.24.  Les  frais  d'entretien  se  sont  élevés 
à  $24,281.09,  soit  une  augmentation  de  $6,437.90,  ce  qui  porte  le  profit  de  l'Etat  à 
$29,352.96. 

Ce  chemin  a  été  entretenu  en  bon  état.    On  trouvera  les  détails  aux  annexes. 


CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

La  longueur  de  ce  chemin  de  fer  en  exploitation  est  la  même  que  l'an  dernier, 
soit  209  milles. 

COMPTE  DU   CAPITAL. 

Le  coût  du  chemin  et  de  son  équipement  imputable  sur  le  compte  du  capital  à  la 
fin  de  l'exercice  était  de  $6,128,111.80,  soit  une  augmentation  de  $698,877.47,  la  prin- 


RAPPORT  DU  SOUS-MINISTRE  xvii 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

cipale  dépense  étant  celle  d'une  somme  de  $226,248.22  pour  un  embranchement  jusqu'à 
Murray-Harbour,  et  $418,982.76  pour  un  pont  de  chemin  de  fer  et  voitures  combinés, 
sur  la  rivière  Hillsborough,  Charlottetown  ;  $10,895.74  ont  été  dépensés  pour  redresser 
la  ligne  à  Curtis-creek,  et  $21,580.30  pour  les  freins  pneumatiques  et  les  signaux. 

COMPTE  DU   REVENU. 

Au  compte  du  revenu  les  recettes  brutes  se  sont  élevées  à  $234,390.03,  <et  les  frais 
d'exploitation  à  $335,695.44,  soit  un  excédent  de  dépenses  de  $101,305.41. 

Comparées  avec  celles  de  l'exercice  précédent,  les  recettes  brutes  accusent  une 
augmentation  de  $16,675.79,  et  les  frais  d' exploitation  une  augmentation  de  $76,057.62. 
Le  chemin  a  transporté  224,567  voyageurs,  augmentation  de  19,302,  produisant  $102,- 
378.49,  augmentation  de  $7,141.37;  86,286  tonneaux  de  marchandises,  augmentation 
de  5,704  tonneaux,  produisant  $114,061,59,  une  augmentation  de  $7,541.87.  Les  re- 
cettes provenant  du  service  de  la  poste  et  de  divers  autres  services  se  sont  élevées  à 
$17,049.95,  soit  une  augmentation  de  $1,992.55. 

Le  nombre  de  milles  parcourus  par  les  trains  a  été  de  310,785,  augmentation  de 
19,522  railles. 

Les  frais  de  parcours  des  trains  ont  été  de  108.01  cts  par  mille,  augmentation 
de  18.87  cts  ;  et  par  mille  de  chemin  de  fer,  $1,606.09,  augmentation  de  $443.10. 

La  valeur  du  matériel  en  magasin,  à.  la  clôture  de  l'exercice,  était  de  $99,809.77. 

La  voie,  les  bâtiments  et  le  matériel  roulant  ont  été  bien  entretenus. 

Les  détails  de  l'exploitation  se  trouvent  aux  annexes  (partie  I)  et  dans  les  rap- 
ports du  directeur  général  et  des  autres  fonctionnaires. 

EXPLORATION  D'UN  CHEMIN  DE  FER  POUR  DONNER  ACCES  AU  " 

DISTRICT  DU  YUKON. 

Dans  le  rapport  annuel  pour  l'exe'rcice  1900-1,  on  trouvera  un  rapport  complet  de 
l'ingénieur  dirigeant  sur  ce  sujet,  et  aussi  (à  la  page  xv)  un  résumé  de  l'ouvrage  fait 
et  des  conclusions  qu'on  a  tirées.  Les  rapports  antérieurs  ont  été  publiés  dans  les  rap- 
ports annuels  des  exercices  1898-99  et  1899-1900. 

CHEMIN  DE  FER  TRANSCONTINENTAL  NATIONAL. 

Aux  termes  d'un  contrat,  en  date  du  29  juillet  1903,  ratifié  par  l'acte  fédéral  de 
cette  année-là,  ch.  71,  et  aux  termes  d'une  modification  de  ce  contrat,  portant  la  date 
du  18  février  1904,  ratifiée  par  l'acte  de  cette  année-là,  ch.  24,  la  Compagnie  "  Grand 
Trunk  Pacific  Railway  ",  compagnie  contituée  en  corporation  par  l'acte  de  1903, 
chapitre  122,  a  convenu  avec  Sa  Majesté  de  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer, 
entièrement  sur  le  territoire  du  Canada,  entre  la  cité  de  Moncton,  province  du  Nou- 
veau-Bruns wick,  et  les  eaux  navigables  de  l'océan  Pacifique,  à  ou  près  Port-Simpson, 
ou  quelque  autre  port  de  la  Colombie-Britannique,  selon  qu'il  sera  convenu.  Le  che- 
min de  fer  se  composera  de  deux  divisions,  savoir  :  celle  de  l'est,  entre  Moncton  et 
Québec,  et  de  là  en  allant  vers  l'ouest  à  travers  la  partie  septentrionale  des  pro- 
vinces de  Québec  et  d'Ontario  et  à  travers  la  province  du  Manitoba  jusqu'à  la  cité  de 
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Winnipeg,  et  la  division  ouest,  entre  Winnipeg  ou  quelque  endroit  de  la  division  est 
et  l'océan  Pacifique.  La  division  est  doit  être  construite  par  le  gouvernement  sous  la 
direction  de  quatre  commissaires  que  choisira  le  Gouverneur  en  conseil,  et  sera  subsé- 
quemment  affermée  à  la  compagnie  et  entretenue  et  exploitée  par  cette  dernière,  qui 
s'engage  à  construire  à  ses  propres  frais  et  à  entretenir  et  exploiter  la  division  ouest. 
Le  bail  de  la  division  est  devra  être  fait  pour  une  période  50  ans,  au  taux  de 
trois  pour  cent  par  année  sur  le  coût  de  la  construction  ;  les  sept  premières  années  du 
terme  seront  exemptes  du  loyer;  la  compagnie  devant  équiper  les  deux  divisions,  et 
la  valeur  de  l'équipement  originaire  devant  être  d'au  moins  $20,000,000. 

Sous  forme  d'aide  à  la  compagnie  pour  la  construction  de  la  division  de  l'ouest, 
il  est  stipulé  que  le  gouvernement  garantira  le  paiement  du  capital  et  de  l'intérêt 
d'une  émission  d'obligations  par  la  compagnie  pour  un  montant  suffisant  pour  pro- 
duire une  somme  égale  \  75  pour  100  du  coût  de  la  construction,  ce  montant  ne 
devant  pas  dépasser  $13,000  par  mille  dans  la  section  des  prairies  entre  Winnipeg  et 
la  limite  orientale  des  montagnes  Rocheuses  (cette  limite  devant  être  établie  par  l'in- 
génieur en  chef  de  la  compagnie  et  par  l'ingénieur  en  chef  du  gouvernement  à  la 
suite  d'arpentages  réellement  à  faire). 

Les  différentes  dépenses  à  faire  sous  l'empire  de  ces  actes  et  des  contrats  devront 
être  faites  à  même  des  crédits  à  voter  par  le  parlement  pour  cette  fin,  et  sur  la  recom- 
mandation du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  à  qui  des  états  de  toutes  les 
recettes,  dépenses  et  obligations  devront  être  fournies  mensuellement.  Le  conseil 
devra  fournir  annuellement  un  rapport  au  Gouverneur  en  conseil,  par  l'entremise  du 
ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  indiquant  les  recettes  et  les  dépenses  de 
l'année  et  autres  renseignements  relatifs  au  chemins  de  fer,  lequel  rapport  sera  sou- 
mis au  parlement. 

Le  conseil  des  commissaires  a  été  régulièrement  nommé  par  arrêté  du  conseil, 
ainsi  que  les  fonctionnaires  nécessaires,  et  son  bureau  principal  est  établi  en  la  cité 
d'Ottawa.  Un  certain  nombre  de  partis  d'arpenteurs  ont  été  mis  en  campagne,  tant 
par  la  compagnie  que  par  le  gouvernement. 


SUBVENTIONS  AUX  CHEMINS  DE  FER. 

Les  pages  suivantes  établissent  dans  l'ordre  alphabétique  la  situation  des  compa- 
gnies dont  les  transactions  avec  l'Etat,  au  sujet  des  subvention)»,  pp  fcont' ^as  < encore' 
closes.  Les  rapports  des  exercices  précédents  donnent  des  renseignements  sur  les 
compagnies  dont  les  subventions  ont  été  payées  savant  le  1er  juillet  1903. 

Un  relevé  de  ces  déboursés  se  trouve  à  la  Partie  II,  et  une  liste  des  contrats  se  s 
rattachant  aux  subventions  passées  dans  le  cours  de  l'exercice,  à  la  Partie  IV. 

On  trouvera  à  la  Partie  III  la  liste  des  actes  de  subventions  passés  chaque  année 
depuis  1882.  Il  n'a  pas  été  accordé  de  subventions  dans  le  cours  des  sessions  de  1895, 
1896,  1898  et  1902. 

Les  renseignements  ont  été  préparés  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1903-1904  .seule- 
ment, dans  les  états  réguliers  ;  mais  en  outre,  la  liste  suivante^  indique  lee  contrats 
additionnels  entrepris  et  les  paiements  faits  entre  cette  date  et  le  1er  décembre  1904. 
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contrats  passés  en  1903-1904,  jusqu'au  30  JUIN  1904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté. — Prolongement  de  son  chemin 
de  fer  depuis  un  endroit  près  d'Actinolite  jusqu'à  un  endroit  dans  le  ,township  de  Mar- 
mora,  comté  de  Hastings,  20  milles;  centrât  daté  du  23  janvier  1904. 

Compagnie  de  houille  et  de  chemin  de  fer  de  Beersville. — Depuis  Adamsville  jus- 
qu'à un  endroit  près  de  Brown's-Landirg  ou  Beersville,  7  mires;  centrât  daté  du  24 
juin  1904. 

Chemin  de  fer  "  Canadian-Northern  ". — De  Grandview  à  Edmonton,  620  milles, 
et  embranchement  de  Prince- Albert,  100  milles  à  Yeit  de  Prince-Albert;  contrat  daté 
du  29  juillet  1903. 

Chemin  de  fer  "  Canadian-Northern". — Depuis  un  endroit  situé  sur  la  ligne  du 
"  Winnipeg  Great-Northern  Bailway  ",  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne,  jusqu'à  Prince- 
Albert,  T.N.-O.,  10,0  milles  ;  contrat  daté  du  7  décembre  1903. 

Chemin  de  fer  "  Canadian-Northern  ". — Nouveau  prolongement  au  nord  de  la 
rivière  du  Cygne  vers  Prince-Albert,  100  milles  ;  contrat  daté  du  7  décembre  1903. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. — D'un  endroit  situé  sur  la 
ligne-mère  entre  Moosomin  et  Elkhorn,  jusqu'aux  environs  des  montagnes  du  Faisan, 
126  milles  ;  contrat  daté  du  14  janvier  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord. — Depuis  un  endroit 
situé  sur  la  ligne-mère  près  d'Epiphanie  jusqu'au  village  de  Rawdon,  16  milles;  con- 
trat daté  du  12  décembre  1903. 

"  Canadian  Bridge  Company  "  et  al. — Pont  sur  la  rivière  Saint-François  ;  contrat 
daté  du  21  décembre  1903. 

"  Canadian  Bridge  Company  "  et  al. — Pour  l'achèvement  des  fondations  et  des 
abords  du  pont  sur  la  rivière  Saint-François;  contrat  daté  du  21  décembre  1903. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés  du  Centre. — De  Hawkesbury,  Ont.,  à 
South-Indian,  35  milles;  contrat  daté  du  26  décembre  1903. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Edmonton,  Yukon  et  Pacifique. — De  Strathcona  à 
Edmonton,  50  milles;  contrat  daté  du  24  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  "  Grand  Trunk  Pacific  ". — De  Winnipeg  à  Port- 
Simpson  (division  de  l'ouest,  etc.;  contrat  daté  du  29  juillet  1903. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  "  Grand  Trunk  Pacific  ". — De  Winnipeg  à  Port- 
Simpson,  (division  de  l'ouest),  etc.;  contrat  daté  du  18  février  1904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  d'Halifax  et  du  Sud-Ouest. — De  Halifax  à  la  Baie- 
Mahone,  68  milles;  contrat  daté  du  9  novembre  1903. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Halifax  et  du  Sud-Ouest. — De  Bridgewater  en 
allant  vers  le  Passage-Barrington  ;  aussi  une  ligne  jusqu'au  Passage-Barrington,  en 
sus,  77  et  35  milles;  contrat  daté  du  9  novembre  1903. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Halifax  et  du  Sud-Ouest. — De  New-Germany  à 
Caledohia,  22  milles;  contrat  daté  du  9  novembre  1903. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Halifax  et  du  Sud-Ouest.— De  Caledonia  à  Liver- 
pool,  29  milles  ;  contrat  daté  du  9  novembre  1903. 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  International  du  Nouveau-Brunswick. — Pour  le 
prolongement.de  sa  ligne  jusqu'à  un  point  de  la  rivière  Saint- Jean  entre  Gr'rand-Falls 
et  Edmundston,  33  milles;  contrat  daté  du  15  janvier  19,04. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Inverness.— De  Chéticamp  à  un  en^ 
droit  situé  entre  Broad-Cove  et  Point-Tupper,  37  milles;  contrat  daté  du  9  novembre 
1903.  • 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Inverness. — De  Point-Tupper  à  Broad- 
Cove,  8  milles  ;  contrat  daté  du  9  novembre  1903. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool. — Entre 
Buckton  et  Bobcaygeon,  40  milles;  centrât  daté  du  14  mars  1904. 

"  Middleton  and  Victoria-Beach  Kailway  Company." — De  Victoria-Beach  à  Mid- 
dleton,  41  milles;  contrat  daté  du  28  décembre  1903. 

"  Nova  Scotia  Eastern  Kailway  Company." — (1)  De  New-Glasgow  à  Cross-Roads, 
116  milles;  (2)  de  Dartmouth  à  Melrose,  en  passant  par  la  vallée  de  la  Musquodoboit, 
120  milles  ;  total,  236  milles  ;  contrat  daté  du  15  avril  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa,  du  Nord  et  de  l'Ouest. — De  Aylmer,  à 
Hull,  Que.,  9  milles;  contrat  daté  du  10  juillet  1903. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa,  du  Nord  et  de  l'Ouest. — Depuis  l'extré- 
mité du  62e  mille  en  allant  vers  le  Désert,  20  milles  ;  contrat  signé  le  25  août  1903. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  d'Ottawa,  du  Nord  et  de  l'Ouest. — Solde  non  gagné 
de  la  subvent'on  sur  les  62  milles  de  Hull,  en  allant  vers  Désert;  contrat  daté  du  25 
août  1903. 

La  "  Québec  Bridge  and  Railway  Company  ". — Abords  et  têtes  de  ligne  du  pont 
de  Québec;  contrat  daté  du  19  octobre  1903. 

Compagnie  du  chemin  de  fër  de  Ristigouche  et  de  l'Ouest. — De  Campbellton,  sur 
le  chemin  de  fer  Intercolonial,  en  allant  vers  Grand-Falls,  20  milles;  contrat  daté  du 
17  février  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud  (Québec). — Pont  sur  la  rivière 
Saint-François;  contrat  daté  du  21  décembre  1903. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Bive-Sud  (Québec). — Pour  l'achèvement  des 
fondations  et  des  abords  du  pont  sur  la  'rivière  Saint-François;  contrat  daté  du  21 
décembre  1903. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Rivière-Sainte-Marie. — De  Spring-Coulée  à  Cards- 
ton,  16  milles,  et  d'un  point  sur  cette  ligne  situé  à  ou  près  la  prise  d'eau  du  canal 
d'irrigation,  16  milles,  en  tout  32  milles  ;  contrat  daté  du  14  mars  1904. 
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SUBVENTIONS  PAYÉES  AU  COURS  DE  L'EXERCICE  CLOS  LE  30  JUIN  1904. 

Chemin  de  fer  Atlantique  et  Lac-Supérieur $  37,000  00 

Chemin  de  fer  Atlantique  et  Nord-Ouest 186,600  00     , 

Chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté 49,920  00 

Chemin  de  fer  "  Canadian-Northern  ",  Ontario 374,156  00 

Chemin   de   fer   Canadien   du   Pacifique    (embranche^ 

ment  de  la  Montagne-du-Faisan) 378,624  00 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  (embranche- 
ment de  la  Montagne  du  Faisan) 378,624  00 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  (embranche- 
ment de  Waskada) 13,520  00 

Compagnie    du   chemin   de    fer   de   prolongement    du 

Cap-Breton,  K-E 117,120  00 

Chemin  de  fer  de  Ohâteauguay  et  du  Nord,  Québec.  .       191,595  00 

"  Coa-st  Line  of  Nova  Scotia  ",  maintenant  chemin  de 

fer  Halifax  et  Yarmouth. 9,600  00 

Chemin  de  fer  d'Halifax  et  du  Sud-Ouest,  N.-E 185,422  00 

Chemin   de   fer   Inverness   et   Richmond,   maintenant 

chemin  de  fer  et  de  houille  d'Inverness 57,170  44 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Midland,  N.-E 1,750  00 

Chemin  de  fer  et  de  houille  du  Nouveau-Brunswick, 

N.-B.. 48,000  00 

Chemin  de  fe'r  de  Colonisation  du  Nord,  Québec.  .    .  .         58,384  00 

Chemin  de  fer  d'Ottawa,  du  Nord  et  de  la  l'Ouest  (ci- 
devant  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau), 
Québec 118,368  00 

Chemin   de  fer   de   Ristigouche   et   de   l'Ouest,    N.-B. 

(maintenant  International) 30,208  00 

Chemin  de  fer  Schomberg  et  Aurora,  Ontario 46,144  00 

j  Chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  Québec .    .  .         80,494  00 

"St.  Mary's  River  Railway  Company",  T.N.-0 40,960  00 

Chemin  de  fer  de  Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique, 

Ontario 4,000  00 

$2,046,878  45 

CONTRATS   ADDITIONNELS   DU    1ER   JUILLET   AU    31   DÉCEMBRE    1904. 

Compagnie  dite  "  The  Bracebridgve  and  Trading  Railway  Company  ". — De  Brace- 
bridge,  dans  Muskoka,  à  un  endroit  situé  à  ou  près  Baysville,  Ontario,  15  milles  ; 
contrat  daté  du  7  octobre  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  "  Bruce-Mines  and  Algoma  ". — De  la  station  de 
Gordon-Lake  à  Rock-Lake,  6  milles  ;  contrat  daté  du  20  octobre  190 (. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Cap-Breton,  à  responsabilité  limitée. — De  St- 
Peter's  à  Louisbourg,  50  milles;  contrat  daté  du  5  octobre  1904. 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord. — Solde  de  la  subven 
tion  pour  un  pont  entre  le  Bout-d'e-l'Ile  et  Charlemagne  ;  contrat  daté  du  12  novembre 
1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord. — Subvention  addi- 
tionnelle pour  le  pont  du  Bout-de-1'Ile  ;  contrat  daté  du  12  novembre  1904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Baie-de- James. — De  Toronto  à  Sudbury,  On- 
tario, 265  milles;  contrat  daté  du  8  septembre  1904. 

Compagnie  "Kootenay  and  Arroyhead  Railway  Company". — De  Lardo,  vers  le 
lac  Upper- Arrow,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'item  28  de  l'article  2  du 
chapitre  7  de  1901,  30  milles;  contrat  daté  du  20  octobre  1904. 

"  Minudie  Coal  Company  ",  à  responsabilité  limitée. — Depuis  un  endroit  sur  le 
chemin  de  fer  de  Joggins  jusqu'au  village  de  Minudie,  7  milles  ;  contrat  daté  du  28 
octobre  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Québec  au  lac  Saint-Jean. — De  La  Tuque,  sur  la 
rivière  Saint-Maurice,  à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du  Lac-Saint-Jean,  près  de  la    j 
rivière  Jeannotte,  35  milles  ;  contrat  daté  du  12  octobre  1904. 

SUBVENTIONS  ADDITIONNELLES  PAYEES   DU  1er  JUILLET  1904  AU  31  DECEMBRE,  1904. 

Chemin  de  fer  d'Algoma  Central  à  Baie-d'Hudson. .   .  .  331,378  76 

Chemin  de  fer  de  l'Atlantique  et  Lac- Supérieur.  .    .  .  43,131  85 

Chemin  de  fer  de  l'Atlantique  au  Nord-Ouest 93,3*00  00 

Chemin   de   fer   Canadien   du  Pacifique    (embranche- 
ment de  Kootenay  et  Arrowhead) 4,176  15 

Chemin  de  fer  de  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool.  123,840  00 


$595,826  76 


ACTION  DU  GOUVERNEMENT  RELATIVEMENT  AUX  LIGNES 
SUBVENTIONNEES. 

-Note. — Les  numéros  entre  parenthèse,  après  le  titre  de  la  compagnie,  chaque  année, 
depuis  l'inauguration  du  système  de'  subventions  aux  chemins  de  fer  en  1882,  se  rapportent  à 
la  Histe  des  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  parlement. 

Pour  ce  qui  est  des  chemins  de  fer  subventionnés  par  l'Etat,  on  verra  par  ce  qui 
suit  les  progrès  qui  ont  été  faits  en  ce  qui  regarde  le  gouvernement.  Il  n'est  ici  ques- 
tion que  des  lignes  et  des  compagnies  qui  ont  pris  des  mesures  définitives  pour  s'às* 
surer  de  la  subvention. 
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Les  sommes  suivantes  ont  été  déboursées  pour  ces  subventions: — 

Exercice  1883-84,  terminé  le  30  juin  1884 $    208,000  00 

"           1884-85  "  1885 403,245  00 

"           1885-86  "            .       1886 2,171,249  00 

"           1886-87  u  1887 1,406,533  00 

"          1887-88  "  1888 1,027,041  92 

"           1888-89  "  1889 846,721  83 

*          1889-90  "  1890 1,678,105  72* 

"          1890-91  "  1891 1,265,705  87* 

"          1891-92  u  1892 1,248,215  93* 

1892-93  "  1893 811,394  07* 

"           1893-94  "  1894 1,229,885  10* 

1894-95  "  1895 1,310,049  10* 

1895-96  "  1896 834,745  49* 

1896-97  "  1897 416,955  30* 

1897-98  "  1898 1,414,934  78* 

1898-99  *  1899. 3,201,220  05* 

1899-1900  *  1900 725,720  35* 

"          1900-1901  "  1901 2,512,328  86 

1901-1902  "  1902 2,093,939  00* 

"           1902-1903  "  1903 1,463,222  34* 

1903-1904  "  1904 2,046,878  45* 

$28,316,681  16f 

A  ce  qui  précède  il  faut  ajouter  les  subventions  excep- 
tionnelles suivantes  : 

Chemin  de  fer  Canada-Central,  payées  entre  1878  et 

1883 $1,525,250  00 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique — prolongement 
de  la  jonction  de  Saint-Martin  à  Québec,  payée 
en  1885 1,500,000  00 

Total  des  subventions  payées  à  même  le  "  Fonds  con- 
solidé ",  jusqu'au  30  juin  1902 $31,341,931  16f 

La  subvention  à  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  du 
Pacifique  Canadien  a  été  payée  à  même  le 
"  Capital  ",  et  s'élève  à .     25,000,000  00 

Total  payé   en   subventions $56,341,931  16f 

La  somme  qui  précède  ne  comprend  pas  la  somme  de  $2,394,000,  due  à  la  pro- 
vince de  Québec,  pour  le  chemin  de  fer  entre  Ottawa  et  Québec,  somme  qui  a  main- 

*  Dans  ces  chiffres  l'a  subvention  de  $186,600  par  année  payable  à  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  de  l'Atlantique  au  Nord-Ouest,  pendant  20  ans  à  compter  du  1er  juillet  1889,  se  trouve 
comprise.     Le-  ministère'  des  Finances  opère  ce  paiement. 

t  II  y  avait  dans  les  chiffres  correspondants  du  rapport  du  dernier  exercice  une  erreur  qui 
se  trouve  maintenant  rectifiée. 


xxiv  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

tenant  été  transférée  à  la  dette  publique,  et  sur  laquelle  l'Etat  paie  5  pour  100  d'in- 
térêt, soit  $119,700  par  année.  (Voir  la  note  à  la  page  48  du  relevé  du  comptable, 
partie  II.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Sud  d'Alberta. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  d'Algoma  à  la  Baie  d'Hudson. 

(Voir  Nos  437  et  479.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  sous  le  nom  de  "Compagnie  c\u 
chemin  de  fer  Central  d'Algoma,  par  l'acte  62-63  Victoria,  chapitre  50  (1889),  avec 
pouvoir  de  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  de  la  ville  du  Saut-Sainte- 
Marie  jusqu'à  un  point  sur  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à 
ou  près  la  gare  de  Dalton,  et  de  là  vers  le  sudl-ouest  jusqu'au  havre  de  Michipicoten, 
sur  le  lac  Supérieur. 

L'acte  63-64  Victoria,  chapitre  49  (1900),  modifia  ces  pouvoirs  et  la  compagnie 
fut  autorisée  à  construire  un  chemin  de  fer  du  Saut-Sainte-Marie  à  un  endroit  entre 
les  rivières  Mogdie  et  Michipicoten,  et  de  là  jusqu'à  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  et  vers  le  sud  jusqu'au  havre  de  Michipicoten. 

Par  l'acte  1  Edouard  VII,  chapitre  46  (1901),  le  nom  de  la  compagnie  fut  changé 
comme  ci-dessus,  et  elle  fut  autorisée  à  prolonger  son  chemin  de  fer  depuis  un  endroit 
sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  en  allant  vers  le  nord  jusqu'à 
quelque  point  sur  la  baie  James,  pas  plus  loin  au  nord  que  la  rivière  Equam. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer  de  1899,  62-73  Vie,  eh.  7,  item  23,  a 
autorisé  une  subvention  pour  40  milles  de  ce  chemin  de  fer  depuis  le  Saut-Sainte- 
Marie  vers  la  rivière  et  le  port  de  Michipicoten,  et  vers  la  ligne-mère  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique,  au  montant  de  $3,300  par  mille,  avec  addition  de  50  pour 
100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par  mille,  la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas 
excéder  $6,400  par  mille. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention  a  signé  un  contrat  le  28  septembre 
1901,  sous  l'autorité  de  décrets  de  l'exécutif  en  date  du  30  mai  et  du  lf)  >août  1901. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer  1900,  63-64  Victoria,  chapitre  8,  item 
4,  accorda  une  subvention  semblable  à  la  compagnie  pour  un  prolongement  de  25 
milles  de  sa  ligne  à  partir  de  la  section  de  40  milles  ci-dessus  mentionnée,  et  aussi 
pour  25  milles  à  partir  du'ha^re  c'e  Michipicoten  vers  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique. 

Sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  du  6  janvier  1902,  contrat  fut  passé  le  5 
février  1902  avec  la  compagnie  pour  les  travaux  ainsi  subventionnés. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  de  1901,  chapitre  7,  item  20,  accorde 
une  subvention  semblable  pour  une  nouvelle  longueur  de  voie  n'excédant  pas  135 
mill(  s,  jusqu'à  un  endroit  eur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  ou  près  la 
rivière  White,  et  un  contrat  fut  signé  avec  la  compagnie  en  conséquence  le  15  octobre 
1902. 
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En  1902-03  la  compagnie  a  reçu  la  somme  de  $2,02,912,  formant  au  30  juin  1903 
un  total  de  $583,536. 

Aucun  autre  paiement  n'a  été  fait  jusqu'au  30  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  l'Atlantique  au  Lac  Supérieur. 

(Voir  n°  524.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  56  Victoria,  chapitre 
39  (1893),  avec  pouvoir  de  construire  ou  acquérir  une  ligne  de  chemin  de  fer  entre 
un  point  sur  ou  près  de  la  baie  de  Gaspé,  dans  la  province  de  Québec,  et  un  point  sur 
ou  près  la  rivière  Sainte-Marie,  dans  le  district  d'Algoma,  dans  la  province  de  l'On- 
tario, et  a  été  autorisée  à  faire  des  contrats  avec  certaines  compagnies  nommées,  pour 
l'achat  ou  la  prise  à  bail  de  leurs  chemins  de  fer,  en  totalité  ou  en  partie,  et  de  leuv.i 
diV.  i's  ou  pouvoirs  entre  les  points  nommés. 

La  compagnie  fit  des  conventions  qui  furent  ratifiées  par  le  parlement  par  l'acte 
57-.r>ï*  Victoria,  chapitre  63  (1894),  comme  suit  : — 

(1)  Pour  l'achat  du  chemin  de  fer  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie- 
des-Chaleu'rs  et  toutes  ses  circonstances  et  dépendances.  (2)  Pour  l'usage  d'un  pont 
qui  ^era  construit  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  en  face  de  la  cité  de  Montréal,  par  la 
Compagnie  de  Pont  de  Montréal.  (3)  Pour  l'achat  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental 
(Great  Eastem)  entre  Yamaska  et  Saint-Grégoire,  dans  la  nrovince  de  Québec. 
(4)  Pour  l'achat  du  chemin  de  fer  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée 
de  l'Ottawa,  entre  Lachute  et  Saint-André,  dans  la  province  de  Québec,  et  ses  immu- 
nités. L'acte  décrétait  que  les  chemins  de  fer  nommés  seraient  terminés  dans  les* 
trois  ans,  et  le  pont  dans  les  cinq  ans. 

Des  difficultés  s'élevèrent  cependant  :  Les  biens  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
de  l'Atlantique  au  Lac  Supérieur  furent  en  définitive  attribués  aux  syndics  des  por- 
teurs d'obligations,  qui,  par  l'acte  1  Edouard  VII,  chapitre  48,  1901,  furent  autorisés, 
nonobstant  tout  ce  que  peut  contenir  tout  acte  du  parlement  du  Canada,  à  réparer  et 
renouveler  la  chaussée  et  les  ponts  établis  sur  le  chemin  de  fer  entre  Métapédiac  et 
Capelan,  et  construire  le  chemin  de  fer  entre  Capelan  et  quelque  point  près  de  Pas- 
pébiac;  ces  pouvoirs  de -construction  devant  être  exercés  avant  le  31  décembre  1902; 
et  aussi  à  exploiter  le  chemin  de  fer  entre  Métapédiac  et  Paspébiac,  dans  la  division 
de  la  Baie-des-Chaleu'rs. 

Par  l'acte  des  subventions  de  1901,  1  Edouard  VII,  chapitre  7,  item  9,  il  fut  ac- 
cordé une  subvention  pour  30  milles  de  chemin  entre  Capelan  et  Paspébiac,  savoir, 
$3,200  par  mille,  avec  une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  sur  le  coût  excé- 
dant $15,000  par  mille,  l'ensemble  ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille,  le  contrat 
de  subvention  devant  être  conclu  avec  les  syndics  ou  séquestres  en  vertu  d'une  hypo- 
thèque de"  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Atlantique  et  Lac-Supérieur.  L'acte  décré- 
tait que  la  subvention  serait  affectée  au  paiement,  1°  de  certaines  superstructures  de 
ponts,  mais  n'excédant  pas  $35,000;  2°  de  l'achèvement  de  la  chaussée;  et  3°  de  récla- 
mations pour  main-d'œuvre,  matériaux  et  approvisionnements  s'y  rattachant. 

A  la  date  du  25  juillet  1901,  la  compagnie  signa  un  contrat  en  conséquence.  Le 
chemin  a  été  terminé,  et  lors  de  l'inspection  un  rapport  a  été  fait  dans  ce  sens  en 
juin  19,03.     La  question  du  chiffre  de  la  subvention  gagnée  'restait  à  décider,  et  com- 
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portait  une  décision  quant  au  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  de  ces  30  milles 
de  chemin  de  fer. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  la  compagnie  a  reçu  $37,000,  ce  qui  portait  ai 
$104,153.98  le  total  des  paiements  faits  au  30  juin  1904.  Sur  ce  total,  $32,153.98  ont 
été  payés  pour  les  superstructures  de  ponts  et  $72,000  aux  syndics  pour  l'achèvement 
de  la  chaussée. 

Il  faut  remarquer,  ainsi  qu'il  est  dit  dans  le  rapport  annuel  du  ministère  pour 
l'exercice  1894-95,  qu'une  subvention  a  été  payée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
de  la  Baie-des-Chaleurs,  pour  la  partie  de  ce  chemin  de  fer  allant  de  Métapédiac  vers 
l'est  jusqu'à  Paspébiac,  7,0  milles,  au  montant  de  $620,000. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  l'Atlantique  au  Nord-Ouest. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1889-90.) 

L'historique  complet  de  cette  subvention  se  trouve  dans  le  rapport  annuel  de 
1889-90.  La  compagnie  reçoit  une  subvention  annuelle  de  $186,000  pendant  20  ans. 
Le  premier  versement  a  été  fait  en  1889-90.  Le  total  versé  jusqu'au  30  juin  1904  se 
chiffre  par  $2,799,000.     Le  ministère  des  Finances  fait  directement  ces  paiements. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Baie-des-Chaleurs. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 
(Voir  aussi  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  l'Atlantique  au  Lac  Supérieur.) 

*  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté. 

(Voir  nos  434  et  581.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  de  1881,  cha- 
pitre 46,  sous  le  nom  de  "  Compagnie  de  chemin  defer  et  de  navigation  de  la  Baie- 
de-Quinté  ",  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Mill-Point, 
comté  de  Hastings,  sur  la  baie  de  Quinte,  jusqu'à  un  point  de  raccordement  avec  le 
chemin  de  fer  Grand-Tronc. 

L'acte  de  1896  l'autorise  à  se  fusionner  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Kingston,  Napanee  et  Occidental  (ci-devant  la  Compagnie  de  Napanee,  Tamworth 
et  Québec),  sous  le  nom  de  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté.  Les 
pouvoirs  de  la  compagnie  furent  étendus  de  manière  à  comprendre  la  construction  c^e 
lignes  d'embranchements,  ne  dépassant  pas  chacune  vingt  milles  en  longueur,  et  se 
reliant  à  des  mines  et  à  des  terrains  miniers,  et  l'acte  de  1900,  chapitre  50,  conféra 
des  pouvoirs  considérables  pour  le  développement  de  la  force  électrique  et  des  indus- 
tries minières  et  forestières.  Le  délai  de  construction  fut  prorogé  jusqu'au  14  juin 
1905. 

L'acte  des  subventions  de  1899,  chapitre  7,  item  20,  tel  que  modifié  par  l'alinéa  9 
de  L'acte  des  subventions  de  1900,  chapitre  8,  autorisa  le  paiement  d'une  subvention 
de  $3,200  par  mille  pour  10  milles,  poiir  les  prolongements,  embranchements  ou  addi- 
tions à  son  réseau  pour  relier  ses  lignes  ferrées  ou  ses  lignes  de  raccordement  avec 
les  mines  de  fer  <>u  autres,  ou  les  exploitations  minières  ou  forestières  dans  certains 
comtés  mentionnés.     Cette  subvention  devant  tenir  lieu  de  solde  de  la  subvention 


RAPPORT  DU  801  8-MINISTRE  xxvii 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20  '      - 

accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston,  Napanee  et  Occidental    en 
1892. 

Le  30  décemb're  1902,  la  compagnie  signa  un  contrat  en  conséquence. 

L'acte  des  subventions  de  1899,  chapitre  7,  item  45,  accorda  une  subvention  de 
$3,200  par  mille  et  une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  sur  les  dépenses  ex- 
cédant $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille,  pour  un 
prolongement  de  la  ligne  de  la  compagnie,  ne  dépassant  pas  2  milles,  vers'  l'ouest,  va 
partir  d'un  point  sur  ou  près  le  chemin  de  borne  de  Richmond,  près  de  Deseronto,  et 
aussi  pour  un  prolongement  depuis  l'extrémité  des  dits  deux  milles,  dans  une  direc- 
tion nord,  sur  une  longueur  n'excédant  pas  3  milles. 

Le  30  décembre  19,03,  la  compagnie  signa  un  autre  contrat  pour  chacune  de  ces 
deux  sections. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  1902-03,  la  compagnie  a  reçu  $19,200  pour  les  six 
milles  qui  séparent  Deseronto  de  JSTapanee,  aux  termes  de  la  subvention  accordée  par 
l'item  20  de  l'acte  de  1899. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  37,  une  subvention  de  $3,200  par 
mille  et  une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  sur  les  dépenses  dépassant  $15,- 
000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille,  pour  un  prolongement 
de  la  ligne  de  la  compagnie  à  partir  de  son  terminus  septentrional,  commençant  à 
un  point  à  ou  près  Actinolite,  de  là  dans  une  direction  nord-ouest  en  passant  par  les 
villages  de  Queensboro  et  de  Bannockburn,  jusqu'à  un  point  dans  le  township  de 
Marmora,  ou  de  Lake,  dans  le  comté  de  Hastings,  n'excédant  pas  20  milles  en  tout. 

Le  23  janvier  1904,  la  compagnie  signa  un  contrat  pour  la  construction  de  ce 
prolongement. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  la  compagnie  a  reçu  $49,920,  ce  qui  porte  à 
$69,120  le  total  des  paiements  faits  à  la  compagnie  jusqu'au  30  juin  1904,  mais  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  jSTapanee  et  Occidental  avait  antérieurement 
reçu  $208,732.80. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Beauharnois. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

La  Beersville  Coal  and  Eailway  Company. 

(Voir  n°  604.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  du  Nouveau-Bruns- 
wick,  3  Edouard  VII,  chapitre  94  (1903),  et  autorisés  à  construire  un  chemin  de  fer 
allant  d'Adamsville,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  jusqu'à  un  point  à  ou  près 
Brown's-Landing  ou  Beersville,  et  aussi  à  exercer  l'industrie  houillère  dans  toutes 
ses  branches,  et  autres  privilèges  s'y  rattachant. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  60,  accorda  une  subvention  pour 
7  milles  de  chemin  de  fer  allant  d'Adamsville  à  Brown's-Landing  ou  Beersville, 
de  $3,200  par  mille,  et  une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  des  dépenses  excé- 
dant $15,000  pa'r  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  tout  $6,400  par  mille. 
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Le  24  juin  1904,  la  compagnie  signa  un  contrat  et  devait  terminer  le  chemin  le 
1er  janvier  1905. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin  1904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Eelleville  et  North-Hastings. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  houillère  de  Boston  et  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-97.) 

La  Bracebridge  and  Trading  Iake  Railway  Company. 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  63  Victoria,  chapitre 
109  (Ontario),  et  autorisée  à  construire  une  ligne  (?e  chemin  de  fer  à  traction  méca- 
nique et  en  partie  électrique,  à  partir  d'un  point  dans  la  ville  de  Bracebridge  jusqu'à 
quelque  endroit  dans  le  township  de  McLean,  sur  une  longueur  d'environ  quatorze 
milles,  et  à  construire,  prolonger  et  mettre  en  service  un  prolongement  ou  un  embran- 
chement de  ce  chemin  de  fer  depuis  Bracebridge  jusqu'à  quelque  endroit  sur  le  lac 
Muskoka  à  ou  près  Beaumarais,  dans  le  township  de  Monck,  distance  d'environ  dix 
milles,  le  tout  dans  le  district  de  Muskoka. 

L'acte  des  subventioi  s  aux  ch3mins  de  fer  de  1900,  63  64  Victoria,  chapitre  &, 
item  7,  accorda  une  subvention  de  $3,20,0  par  mille  et  une  subvention  additionnelle 
de  50  pour  10,0  sur  les  dépenses  en  sus  de  $15,000  pir  mille,  la  subvention  entière  ne 
devant  pas  dépasser  $6,400,  pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Bracebridge,  dans  le 
Muskoka,  à  un  point  situé  à  ou  près  Baysville,  Ontario,  ne  dépassant  pas  15  milles. 

La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention  signa  un  contrat  en  conséquence  le 
30  décembre  1902,  sous  l'autorité  de  l'arrêté  du  conseil  du  6  avril  1903. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin  19,04. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Brockville,  West-Port  et  Saut-Sainte-Marie. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Brantford,  Waterloo  et  Lac-Erié. 

(Voir  Rappoit  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  des  Mines  de  Bruce  et  d'Algoma. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Bouctouche  et  Moncton. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Calgary  à  Edmonton. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1890.) 
(Loué  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 
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Compagnie  de  chemin  de  fer  Canada-Atlantique. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89,  et  aussi  dans  le  présent  rapport  sous  le  titre  de 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry- Sound.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Canada-Est;  autrefois  la  Compagnie  du  Nord  et  Ouest 

du  Nouveau-Brunswick. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1894-95  et  1899-1900.) 

Canadian  Bridge  Company. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  Québec.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  "  Canadian  Northern  ". 

(Voir  nos  446,  493.) 

L'acte  fédéral  62-63  Victoria,  chapitre  57  (1889),  autorisa  le  fusionnement  de  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord  de  Winnipeg  (ci-devant  la  Compagnie 
de  chemin  de  fer  et  de  steamers  de  Winnipeg  et  de  la  Baie-d'Hudson,  dont  le  nom 
a  été  changé  par  l'acte  de  1887,  chapitre  81,  en  celui  de  Compagnie  du  chemin  de  fer 
de  Winnipeg  à  la  Baie-dTIudson),  et  de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  canal 
du  Lac-Manitoba,  sous  le  nom  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord, 
et  la  convention  de  fusion  a  été  ratifiée;  la  compagnie  fut  aussi  autorisée  à  construire 
un  chemin  de  fer  allant  de  Prince- Albert  à  Edmonton  et  aussi  un  embranchement  à 
partir  d'un  point  sur  cette  ligne  jusqu'à  la  rivière  La-Paix,  et  certaines  autres 
lignes  d'embranchement. 

L'acte  fédéral  1  Edouard  VII,  chapitre  52  (1901),  ratifia  certains  contrats  de 
fusion  passés  entre  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Manitoba  et  du  Sud-Est  et 
entre  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ontario  à  la  rivière  La-Pluie  avec  la  compagnie 
ci-dessus;  il  autorisait  aussi  la  construction  de  certaines  lignes  de  chemin     de  fer. 

L'acte  fédéral  1  Edouard  VII,  chapitre  53  (1901),  autorisa  la  compagnie  ci-des- 
sus nommée  à  louer,  avec  faculté  d'acheter,  le  chemin  de  fer  "  Northern  Pacific  and 
Manitoba",  la  "Winnipeg  Transfer  Company  (Limited)",  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  "  Portage  and  Northwestern  ",  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  "  Waskada 
and  No.theastern". 

L'acte  fédéral  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  62-63  Victoria,  chapitre  7, 
item  32,  accorda  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  et  une  subvention  additionnelle 
de  50  pour  100  des  dépenses  en  sus  de  $15.,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  en  tota- 
lité $6,400  par  100  milles  de  chemin  de  fer,  à  partir  d'un  endroit  sur  le  chemin  de  fer 
le  Grand-Nord  de  Winnipeg,  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne,  jusqu'à  Prince-Albert, 
T.N.-O. 

L'acte  fédéral  des  subventions  aux  chemins  de  fer  63-64  Victoria  (1900),  chapitre 
8.  item  18,  accorda  une  subvention  semblable  pour  100  milles  de  chemin  de  fer  pour 
prolonger  davantage  la  ligne  de  la  compagnie  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne  jusqu'à 
Prince-Albert,  T.N.-O. 

La  compagnie  en  ayant  fait  la  demande  fut  autorisée  à  signer  un  contrat  aux 
termes  de  ces  deux  subventions,  ces  contrats  portant  tous  deux  la  date  du  7  décembre 
1903. 
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Les  paiements  faits  à  la  compagnie  sous  l'empire  des  contrats  susdits  s'élèvent 
aux  chiffres  suivants  : 

Pour  le  chemin  de  fer  d'Ontario  à  la  rivière  La-Pluie  (voir  le  ïtapport  annuel  de 
1902-19,03),  $1,534,976,  payés  antérieurement  au  30  juin  1903. 

Pour  l'embranchement  sur  Prince-Albert,  $374,156. 

Le  total  des  paiements  qui  précèdent  s'élève  à  $1,909,132,  jusqu'au  30  juin  1904. 

L'acte  spécial  3  Edouard  VII,  chapitre  7  (1903),  accorda  de  l'aide  pour  le  pro- 
longement du  chemin  de  fer  de  la  compagnie  sur  une  longueur  de  620  milles  à  partir 
de  Grandview,  où  se  termine  son  embranchement  de  Gilbert-Plains  à  Edmonton,  et 
pour  une  longueur  de  100.  milles  à  l'est  de  Prince- Albert  jusqu'à  Prince- Albert,  en 
garantissant  le  remboursement  du  capital  et  le  versement  à  3  pour  100  par  année  sur 
les  obligations  portant  première  hypothèque  et  autres  valeurs  jusqu'à  concurrence 
de  $13,000  par  mille,  le  capital  devant  être  remboursable  dans  cinquante  ans  à  comp- 
ter de  la  date  de  l'acte. 

Le  29  juillet  19,03,  une  hypothèque  constituée  en  faveur  de  fidéicommissaires  fut 
consentie  entre  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  la  "  British  Em- 
pire Trust  Company  ",  à  responsabilité  limitée,  la  "  National  Trust  Company  ",  à' 
responsabilité  limitée,  et  Sa  Majesté  en  exécution  des  dispositions  du  dit  acte,  les 
valeurs  possédées  par  les  fidéicommissaires  devant  être  une  charge  grevant  les  deux 
lignes  de  chemin  de  fer  à  construire,  ainsi  que  l'équipement,  les  bâtiments  et  autres 
bien.?,  sur  la  partie  de  l'embranchement  de  Prince-Albert,  à  l'est  d'Erwood,  et  sur 
les  lignes  de  la  compagnie  déjà  construites  et  exploitées,  à  partir  de  Port-Arthur  en 
allant  vers  l'ouest,  ainsi  que  mentionné  dans  l'annexe  du  dit  acte,  avec  les  bâtiments, 
l'équipement  et  autres  biens. 

Le  même  jour,  29  juillet  1903,  la  compagnie  signa  un  contrat  pour  la  construc- 
tion des  dites  deux  lignes  de  chemin  de  fer,  la  ligne  de  Grandview  à  Edmonton  devant 
être  terminée  le  1er  octobre  1905  et  les  100  milles  à  l'est  de  Prince- Albert  à  la  même 
date. 

Les  arrêtés  du  conseil  du  5  novembre  1903  et  du  10  mars  1904  autorisèrent  le 
paiement  de  la  tomme  de  $1,571,000  à  même  les  deniers  déposés  entre  les  mains  du 
gouvernement  et  provenant  de  la  vente  des  actions  de  la  compagnie,  pour  l'ouvrage 
fait  sur  les  620  milles  séparant  Grandview  d'Edmonton,  et  de  la  somme  de  $312,0,00  pour 
l'ouvrage  fait  sur  les  1.00  milles  à  l'est  de  Prince- Albert,  savoir,  pour  19è  pour  100 
du  coût  estimatif,  $11,341,300  d'ouvrage  à  faire  sur  les  620  milles,  et  pour  24  pour  100 
du  coût  estimatif,  $1,709,115,  de  l'ouvrage  à  faire  sur  les  100  milles. 

Tel  était  l'état  des  choses  au  30  juin  1904. 

Pour  certaines  parties  des  lignes  de  la  compagnie,  aux  termes  des  dits  actes  de 
fusionnement,  des  concessions  de  terres  ont  été  accordées  (voir  la  Compagnie  du  che- 
min de  fer  Grand-Nord  de  Winnip:;g,  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Manitoba 
et  du  Sud-Est,  dans  le  rapport  annuel  de  1895-96).  Le  ministère  de  l'Intérieur  s'oc- 
cupe de  ces  concessions  de  terres. 

La  compagnie  a,  de  plus,  fait  un  arrangement  avec  le  gouvernement  pour  le 
transport  des  hommes,  des  provisions,  des  matériaux  et  des  malles  pendant  20  ans 
sur  la  partie  de  sa  ligne  allant  de  Gladstone  à  un  endroit  à  mi-chemin  de  la 
rivière  Saskatehevvim. 
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Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

(Embranchement  des  Collines  du  Faison.) 

(Voir  n°  616.) 

L'acte  des  subventions  de  1903,  3  Edouard  VII,  chapitre  57,  item  72,  autorise 
une  subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  autre  subvention  de  50  pour  100  pour 
les  dépenses  dépassant  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par 
mille,  pour  un  chemin  de  fer  à  partir  de  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique,  entre  Moosomin  et  Elkhorn,  allant  vers  le  nord-ouest,  jusqu'à  un  endroit 
dans  le  voisinage  des  collines  du  Faisan,  distance  n'excédant  pas  136  milles. 

La  compagnie  l'ayant  demandé  signa  un  contrat  pour  ces  travaux  le  14  février 
1904,  sous  l'autorité  des  arrêtés  du  conseil  du  17  novembre  1903  et  du  12  janvier  1904. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  la  compagnie  a  reçu  sur  la  subvention  pour  ces 
ouvrages  une  somme  de  $378,624,  qui  est  le  total  payé  jusqu'au  30  juin  1904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

Revelstoke  à  Arrow-Lake. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

(Embranchement  de  la  Pierre-à-Pipe — Station  d'Àntler  à  la  Montagne  de  l'Orignal.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1901-1902.) 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

(Chemin  de  fer  de  la  Passe  du  Nid-de-Corbeau.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

(Embranchement  Waskada.) 

(Voir  n°  491.) 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer  de  1900,  63-64  Victoria,  chapitre  8, 
item  19,  accorda  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  addition  de  50  pour 
100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  $6,400  par  mille,  pour 
un  chemin  de  fer  à  partir  de  l'extrémité  ouest  de  l'embranchement  du  chemin  de  fer 
Canadien-Pacifique,  Manitoba,  jusqu'à  20  milles  plus  loin. 

La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention,  elle  signa  un  contrat  pour  ces  tra- 
vaux le  28  décembre  1901,  sous  l'autorité  des  décrets  de  l'exécutif  du  6  juillet,  11  sep- 
tembre, 3  octobre  et  3,0  novembre  1901.  Aucune  partie  de  la  subvention  n'avait  été 
payée  à  la  date  du  30  juin  1902. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  la  compagnie  a  reçu,  sur  cette  subvention,  une 
somme  de  $13,520,  formant  jusqu'au  30  juin  1904    un  total  de  $64,0,00. 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Cap-de-la-Madeleine. 

(Voir  le  rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  de  prolongement  du  chemin  de  fer  du  Cap-Breton. 

(Voir  le  rapport  annuel  de  1895-96.) 
(Voir  n°  420.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  62  Victoria,  chapitre 
126  (1899)  des  actes  de  la  Nouvelle-Ecosse,  et  autorisée  à  construire  un  chemin  de 
fer  entre  Canso  et  Louisbourg  et  un  pont  ou  un  tunnel,  au-dessus  ou  au-dessous  du 
détroit  de  Canso,  ou  à  mettre  en  œuvre  un  bac  à  vapeur. 

L'acte  de  la  Nouvelle-Ecosse  de  1902,  chapitre  190,  l'autorisa  de  plus  à  construire 
des  embranchements  depuis  un  endroit  sur  la  ligne-mère,  ou  des  embranchements 
vers  tout  autre  endroit  dans  le  comté  du  Cap-Breton. 

L'acte  des  subventions  de  1899,  62-63  Vie,  ch.  7,  accordait  une  subvention  de 
$3,200  par  mille,  avec  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par  mille, 
la  totalité  ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  de  fer  de  Port- 
Hawkesbury,  sur  le  détroit  de  Canso,  N.-E.,  à  St-Peter's,  30  milles. 

La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention,  elle  signa  un  contrat  pour  ces  tra- 
vaux le  15  septembre  1900.  Dans  le  cours  du  dernier  exercice  il  a  été  fait  des  paie- 
ments au  montant  de  $117,120,  ce  qui  portait  à  $182,400  le  total  des  paiements  effec- 
tués à  la  date  du  30  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés  du  Centre. 

(Voir  n°  574.) 

Cette  compagnie  a  été  originairement  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral 
50-51  Victoria,  chapitre  82,  sous  le  nom  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de 
Prescott,  et  autorisée  à  construire  et  mettre  en  service  un  chemin  de  fer  partant  d'un 
point  dans  ou  près  le  village  de  Hawkesbury,  dans  le  comté  de  Prescott,  à 
un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  d'Ontario  et  Québec,  dans  le  comté  de  Sou- 
langes,  province  de  Québec,  et  à  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Atlantique 
Canadien,  dans  le  comté  de  Glengarry,  et  jusqu'au  fleuve  Saint-Laurent,  dans  ou  près 
la  ville  de  Cornwall,  ainsi  qu'un  embranchement  se  rendant  à  Caledonia-Springs. 

Par  l'acte  fédéral  52  Victoria,  chapitre  80,  le  nom  de  la  compagnie  fut  changé 
comme  susdit,  et  elle  fut  autorisée  à  construire  un  pont  sur  la  rivière  Ottawa.  Un 
nouvel  acte  fédéral,  2  Edouard  VII,  chapitre  53,  autorisa  le  prolongement  du  chemin 
de  fer  de  Hawkesbury  à  South-Indian. 

Ce  chemin  de  fer  a  été  loué  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Atlantique  Cana- 
dien, qui  l'exploite  aujourd'hui. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  3  Edouard  VII,  ch.  57,  autorise  une  subvention 
de  $3,200  par  mille,  avec  une  autre  de  50  pour  100  pour  les  dépenses  dépassant  $15,000 
par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400,  pour  35  milles,  et  a  été  accordée  à 
la  compagnie  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'item  22  de  l'article  2  du  cha- 
pitre 7  de  1899. 
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La  compagnie  en  ayant  fait  la  demande  fut  autorisée  à  signer  un  contrat  pour- 
ces  ouvrages  le  26  décembre  1903,  sous  l'autorité  de  l'arrêté  du  conseil  du  12  décem- 
bre 1903. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin   L904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Ontario-Central. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

Compagnie  du  chemin  de. fer  Central  du  Nouveau-Brunswick. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 

«    Compagnie  de  chemin  de  fer  Châteauguay  et  Nord. 

(Voir  nos  507,  508,  509,  599.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  pat  l'acte  de  Québec  de.  1895  (1),  ch.  64;  ses 
pouvoirs  ont  été  modifiés  par  l'acte  de  1896,  ch.  75. 

Par  l'acte  des  subventions  de  19,00,  63-64  Vie,  ch.  8,  une  subvention  de  $3,200 
par  mille  a  été  accordée,  ainsi  que  50  pour  100  pour  toute  dépense  excédant  $15,000 
par  mille,  mais  ne  devant  pas  dépasser  en  tout  $6,400  par  mille;  cette  subvention 
était  accordée  pour  52  milles,  du  quartier  Hochelaga,  Montréal,  à  un  endroit  du 
chemin  du  Grand-Nord  à  ou  près  de  Joliette,  avec  un  rameau  pénétrant  clans  cette 
ville. 

Le  contrat  a  été  passé  le  19  janvier  1901. 

A  la  même  date  deux  autres  contrats  ont  été  passés,  soumis  à  l'acte  des  subven- 
tions, l'un  pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer,  avec  pont  pour  les  voitures  et  les 
piétons,  du  Bout-de-1'Ile  à  Charlemagne,  au  confluent  du  Saint-Laurent  et  de  l'Ot- 
tawa, et  l'autre,  pour  la  construction  d'un  pont  sur  la  "rivière  du  Lac-Ouareau,  au 
coût  de  $15,000.  Aucune  de  ces  trois  subventions  n'avait  été  payée  à  la  date  du  30 
juin  19,03. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  ch.  57,  item  55,  autorisait  une  subvention  de 
$3,200  par  mille,  avec  addition  de  50'  pour  100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par  mille, 
la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille,  pour  16  milles 
de  chemin  de  fer  allant  d'un  point  situé  sur  la  ligne  principale  à  ou  près  l'Epiphanie, 
et  passant  par  la  paro'sse  de  Saint-Jacques-de-1'Achigan,  jusqu'au  village  de  Rawdon. 

La  compagnie  signa  un  contrat  pour  ces  ouvrages  le  12  décembre  1903. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  article  3,  paragraphe  4,  accorda  une 
subvention  de  $5,0,000  pour  le  pont  du  Bout-de-1'Ile,  en  sus  de  la  subvention  accordée 
par  l'item  33  de  l'article  2  du  chapitre  8  de  1900. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  il  a  été  payé  sur  la  subvention  de  $191,595, 
somme  totale  payée  à  la  compagnie  à  la  date  du  30  juin  1904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  d'embranchement  de  Chatham. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Transport  Maritime  de  Chignecto. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

(Nom  change  en  celui  de  "  Halifax  and  Yarmouth  Railway  Company  ",  par  le  statut 
de  la  Nouvelle-Ecosse  de  1899,  chapitre  128.) 

(Voir  nos  403,  520.) 

L'acte  pïovincial  de  la  Nouvelle-Ecosse,  56  Vie,  ch.  154  (1893),  a  constitué  cette 
compagnie  pour  la  construction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  de  Yarmouth  à  Lock- 
port;  un  acte  subséquent,  le  59e  Vie,  ch.  154  (1893),  étendait  ses  pouvoirs. 

L'acte  des  subventions  fédérales,  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subven- 
tion pour  61  milles  de  ce  chemin  de  fer  depuis  Yarmouth  jusqu'à  Port-Clyde,  au  mon- 
tant de  $3,200  par  mille,  avec  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  excédant  $15,0,00  par 
mille,  la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  $6,400  mille. 

Il  a  été  passé  avec  la  compagnie,  le  26  août  1897,  un  contrat  pour  la  construction 
du  chemin,  qui  devait  être  terminé  le  1er  septembre  1899. 

Pendant  l'exercice  1897-98  il  -a  été  payé  la  somme  de  $90,400. 

L'acte  des  subventions  de  1901,  ch.  7,  item  5,  accorda  de  l'aide  pour  une  voie 
ferrée  depuis  Pubnico,  N.E.,  jusqu'à  Port-Clyde,  ou  la  rivière  Clyde,  au  montant  de 
$3,20,0  par  mille,  et  une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  sur  les  dépenses  en 
sus  de  $15,000  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité  $6,400  par  mille,  pour  31 
milles. 

Cette  subvention  a  été  accordée  au  lieu  du  solde  de  la  subvention  accordée  en 
1897. 

La  compagnie  en  ayant  fait  la  demande  signa  un  contrat  le  1er  mars  1903. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice,  il  a  été  payé  sur  cette  subvention  une  somme 
de  $9,600,  formant  avec  la  subvention  antérieurement  payée  un  total  de  $150,400  à  la 
date  du  30  juin  19,04. 


Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Colonisation  du  Nord. 

(Voir  n°  451.) 


Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  62-63  Victoria, 
chapitre  62  (1899),  et  autorisée  à  construire  et  exploiter  un  chemin  de  fer  partant 
de  quelque  point  à  ou  près  Labelle,  dans  le  comté  de  Labelle,  province  de  Québec,  et 
passant  à  moins  d'un  mille  de  l'église  paroissiale  de  l'Annonciation,  dans  le  canton 
de  Marchand,  dans  le  dit  comté,  et  à  moins  d'un  miûle  de  l'église  paroissiale  dans  le/ 
village  de  Nominingue,  dans  le  comté  de  Loranger,  dans  le  dit  comté,  et  à  moins  d'un 
mille  du  Kapide-de-L'Orignal,  dans  les  cantons  de  Robertson  et  Campbell,  et  de  là 
dans  une  direction  ouest  jusqu'à  un  point  sur  ou  près  le  lac  Témiscamingue,  dans  le 
comté  de  Pontiac. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  62-63  Victoria,  chapitre  7  (1899),  item 
37,  accorda  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  et  une  subvention  additionnelle  de  50 
pour  100  sur  les  dépenses  en  sus  de  $15,000  par  mille,  la  subvention  totale  ne  devant 
pas  dépasser  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  de  fer  d'au  plus  22  milles,  allant  de 
Labelle  dans  une  direction  nord-ouest  jusqu'à  Nominingue,  par  la  voie  de  Notre- 
Dame-de-rAnnonciatn  n. 
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La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  le  8  juillet  1902. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  il  a  été  payé  $53,384,  total  payé  jusqu'à  30 
juin  1904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  Colombie  et  Kootenay. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  d*  navigation  Colombie  et  Kootenay. 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Cornwallis. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Dominion-Atlantic. 

(Voir  Compagnie  de  chemin  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion-Eastern. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

Compagnie  de  chaux  du  Canada. 

(  Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  hou'llère  Dominion. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond. 

(Voir  Rappoit  annuel  de  1900-1901.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée-Est  du  Richelieu. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Edmonton,  Yukon  et  Pacifique. 

(Voir  n°3  455,  572.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  de  1896,  59 
Victoria,  chapitre  17,  sous  le  nom  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  district  d'Ed- 
monton,  et  autorisée  à  construire  et  exploiter  un  chemin  de  fer  partant  de  quelque 
point  de  la  ville  d'Edmonton  et  allant  jusqu'à  un  point  dans  Edmonton-sud  sur  le 
chemin  de  fer  de  Calgary  à  Edmonton  pour  se  relier  à  celui-ci;  et  aussi  partant  de 
quelque  point  de  la  dite  ville  d'Edmonton,  en  passant  par  le  village  de  Saint- Albert, 


xxx vi  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Athabaska  au  fo'rt  ou  près  du  fort  Assiniboine,  avec 
embranchement  jusqu'aux  Plaines-Rocheuses;  et  aussi  partant  de  quelque  point  de 
la  ville  d'Edmonton  jusqu'au  fort  ou  dans  le  village  du  fort  Saskatchewan,  avec  em- 
branchement jusqu'à  la  rivière  à  l'Esturgeon.  Il  lui  accorda  d'autres  pouvoirs  d'une 
nature  commerciale  générale. 

L'acte  fédéral  de  1898,  61  Victoria,  chapitre  63,  autorisa  la  compagnie  à  prolon- 
ger sa  ligne  de  chemin  de  fer  cbpuis  Athaba  ka  jusqu'aux  eaux  navigables  de  la 
rivière  Pelly. 

L'acte  fédéral  de  1899,  62-63  Victoria,  chapitre  74,  changea  le  nom  de  la  com- 
pagnie pour  celui  mentionné  ci-dessus  et  autorisa  la  compagnie  de  prolonger  son 
chemin  de  fer  jusqu'au  col  de  la  Tête-Jaune,  ou  au  col  de  la  rivière  La-Paix,  et 
jusqu'à  un  point  dans  la  Colombie-Britannique  pour  le  relier  à  la  ligne  que  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Pacifique-Britannique  est  autorisée  à  construire,  et  aussi  à 
construiie  et  mettre  en  service  un  embranchement  jusqu'à  quelque  point  sur  le  fleuve 
Yukon. 

L'acte  fédéral  des  subvent' ons  de  1903,  3  Edouard  VII,  chapitre  57,  item  28, 
accorda  à  cette  compagnie  une  subvention  de  $3,200  par  mille  et  une  subvention  addi- 
tionnelle de  50  pou'r  100  sur  les  dépenses  en  sus  de  $15,000  par  mille,  ne  dépassant 
pas  en  totalité  $6,400  par  mille,  pour  50  milles  de  chemin  de  fer  à  partir  de  la  ville 
de  Strathcona  jusqu'à  Edmonton  et  de  là  en  allant  vers  l'ouest  jusqu'à  la  Passe  de 
la  Tête-Jaune. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence 
le  24  juin  1904,  le  chemin  d3vant  être  terminé  en  décembre  1906.  • 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Elgin,  Petitcodiac  et  Havelock. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1885-86  et  1890-91.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Erié  et  Huron. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1886-87.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Esquimalt  et  Nanaïmo. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1886-87.) 

Compagnie  de  pont  Frédéricton  et  Sainte-Marie. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et  Lac-Erié. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1893-91.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Great-Eastern. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord  du  Canada,  autrefois  la  Compagnie  du 

Grand-Nord. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1902-1903.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  dit  "  Gulf  Shore  "  du  Nouveau-Brunswick. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1899-1900.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Guelph. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Halifax  et  du  Sud-Ouest. 

(Voir  nos  567,  619.) 

Cette  compagnie  a  été  déclarée  être  constituée  en  corporation  à  la  date  du  21e 
jour  d'août  1901,  par  l'acte  de  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  2  Edouard  VII,  cha- 
pitre 1  (1902),  pour  la  construction  et  la  mise  en  service  d'un  chemin  de  fer  à  partir 
d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  à  ou  près  Halifax,  et  allant  jusqu'à 
Barrington-Passage,  et  aussi  depuis  un  point  de  raccordement  avec  le  chemin  de  fêr 
Central,  à  ou  près  New-Germany,  jusqu'à  Caledonia-Corners. 

L'acte  fédéral  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  23  et  75,  accorda  une 
subvention  de  $3,200  par  mille,  et  une  subvent'on  additionnelle  de  50  pour  100  sur 
les  dépenses  excédant  $15,030  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité  $6,400  paï 
mille,  pour  des  lignes  de  chemin  de  fer  (a)  à  partir  d'un  point  à  ou  près  Halifax 
jusqu'à  à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  à  ou  près  la  baie  Mahone,  68  milles; 
(b)  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  à  ou  près  Bridgewater  en  gagnant 
Barrington-Passage,  77  milles,  et  pour  un  prolongement  de  35  milles  de  la  même 
ligne;  (c)  à  partir  d'un  point  à  ou  près  New-Germany,  sur  le  chemin  de  fer  Central, 
jusqu'à  un  point  à  ou  près  Caledonia,  22  milles;  (d)  à  partir  d'un  point  à  ou  près 
Caledonia  jusqu'à  Liverpool,  29  milles. 

La  compagnie  fut  autorisée  à  signer  un  contrat  le  9  novembre  1903  ;  l'achèvement 
de  la  ligne  est  fixé  au  1er  août  1905. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  il  a  été  payé  à  la  compagnie  $185,422,  somme 
totale  payée  jusqu'au  30  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Halifax  à  Yarmouth. 

(Ci-devant  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse.) 

(Nom  changé  par  le  statut  de  la  Nouvelle-Ecosse  de  1899,  chapitre  128.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  d'embranchement  de  Harvey. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1889-90.) 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Hereford  (ci-devant  Compagnie  d'Embranchement 

de  Hereford) . 

(Voir-  Kapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  International. 

(Voir  Eapport  annuel  de  1887-88  et  1889-90.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  International  du  Nouveau-Brunswick. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  de  l'Ouest.) 

Chemin  de  fer  et  de  houille  d'Inverness. 

(Ci-devant  Compagnie  du  chemin  de  fer  Inverness  et  Richmond,  dont  le  nom  a  été 
changé  par  l'acte  de  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  2  Edouard  VII, 

ch.  162,  de  1902.) 

(Voir  nos  208,  251,  357,  400,  523  et  568.) 

L'acte  de  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  50  Vie,  ch.  60  (1837),  a  constitué 
cette  compagnie  pour  la  construction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  entre  Hawkes- 
bury  et  un  endroit  dans  le  district  de  Maigaree.  L'acte  de  1888,  ch.  79,  a  autorisé  la 
construction  du  chemin  depuis  Port-Hawkesbury  p.ir  Port-Hastings,  Judique,  Port- 
Hood,  Mabou  et  Margaree,  jusqu'à  Eastern-Harbour,  Chéticamp. 

L'acte  des  subventions,  57-58  Vie,  ch.  4  (1891),  a  autorisé  en  faveur  de  cette 
compagnie  une  subvention  de  $80,000  pour  25  milles  de  chemin  de  fer  allant  de  Port- 
Hawkesbury  vers  Chéticamp,  et  la  compagnie  a  passé  contrat  pour  cette  entreprise 
le  23  novembre  1894. 

L'acte  des  subventions  de  1897,  60-61  Vie,  ch.  4,  a  autorisé,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  en  1894,  une  subvention  de  $3,20,0  par  mille,  avec  une  addition  de  50 
pour  103  sur  la  dépense  en  sus  de  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas 
excéder  en  totatlité  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  de  fer  de  Port-Hawkesbury  à 
Port-Hood  et  Broad-Cove,  53  milles,  et  la  compagnie  a  passé  contrat  en  conséquence 
le  29  avril  1898. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  24,  accorda  une  subvention 
pour  30  milles  de  voie  ferrée  à  partir  de  Chéticamp  jusqu'à  un  point  situé  sur  la  ligne 
déjà  construite  entre  Broad-Cove  et  Point-Tupper,  étant  un  renouvellement  de  sub- 
vention et  au  lieu  de  celle  accordée  par  le  chapitre  4   de  1897. 

Il  a  été  payé  dans  le  cours  du  dernier  exercice  une  somme  de  $57,170.44,  ce  qui 
porte  à  $368,545.97  le  total  de  la  subvention  payée  jusqu'au  30  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Joggins. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.)  -Ç 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental. 
(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston  et  Pembrooke. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1884-85.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kootenay  à  Arrowhead. 
(Voir  n*  543.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  1  Edouard  VII,  ch.  70 
(1901),  pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  d'un  point  à  ou  près  Lardo,  près  de  la 
tête  du  lac  Kootenay,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Duncan;  puis  en  allant  vers  le  nord- 
ouest  jusqu'à  Arrowhead,  sur  le  lac  Arrow,  C.-B.,  avec  telles  lignes  d'embranchement, 
dont  aucune  ne  devra  dfp  s;er  30  milles,  que  le  Gouverneur  en  conseil  pourra  autori- 
ser. La  compagnie  a  été  autorisée  à  louer  ou  à  vendre  ses  travaux  à  certaines  compa- 
gnies mentionnées,  y  compris  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

Le  15  août  1901,  ce  chemin  de  fer  fut  affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  pour  un  ternie  de  999  ans.  Cette  location  fut  approuvée  par 
l'arrêté  du  conseil  du  29  juin  19,03. 

L'acte  des  subventions  de  1901,  ch.  7,  item  28,  autorisa  une  subvention  de  $3,200 
par  mille,  avec  une  addition  de  50  pour  100  sur  la  dépense  en  sus  de  $15,000 
par  mille,  limitée  en  totalité  à  $6,400,  pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  lac  Duncan 
vers  Lardo  ou  le  lac  Arrow,  C.-B.,  ou  depuis  Lardo  jusqu'au  lac  Arrow,  n'excédant 
pas  30  milles. 

La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention,  elle  signa  un  contrat  pour  cette  cons- 
truction le  26  août  1901,  sous  l'autorité  des  décrets  de  l'exécutif  du  8  juin  et  du  6 
juillet  19,01,  et  devant  terminer  les  travaux  le  1er  août  1903.  Le  chemin  fut  construit 
depuis  Lardo  jusqu'à  Trout-Lake,  33  milles,  et  fut  in-pecté  en  juin  1902,  en  vue  de 
l'ouvrir  à  la  circulation. 

Dans  1?  cours  de  1902-1903,  il  a  été  payé  à  la  compagnie  une  somme  de  $42,771, 
total  payé  jusqu'au  30  juin  1903. 

Aucun  paiement  ultérieur  n'avait  été  fait  à  la  date  du  20  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit. 

Ci-devant  "  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié,  Essex  et  Détroit  ",  nom  changé 
par  l'acte  fédéral  54-55  Vie,  ch.  88  (1891). 

(Voir  Rapport  annuel  de  1901-1902.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  L'Assomption. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1886-87.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Leamington  et  Saint-Clair. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  du  Lac-Témiscamingue. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Laurentides. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides  et  Saguenay.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool. 

(Voir  nos  197*  271,  372,  425,  545.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  53  Victoria, 
chapitre  55  (1890),  et  autorisée  à  construire  un  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  à 
ou  près  Pontypool,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et  allant  de 
là  par  voie  de  Lindsay  jusqu'au  village  de  Bobcaygeon.  La  compagnie  a  été  autorisée 
à  louer  ou  vendre  ses  ouvrages  à  certaines  compagnies  dénommées,  y  compris  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

La  charte  originairement  accordée  a  été  remise  en  vigueur  et  modifiée  par  l'acte 
55-56  Victoria,  chapitre  78. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  2,  accorda  une  subvention  de 
$3,200  par  mille  et  une  subvention  additionnelle  de  5,0  pour  100  sur  les  dépenses  ex- 
cédant $15,000  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité  $6,4,00  par  mille,  pour  une 
voie  ferrée  de  40  milles  au  plus,  allant  de  Burketon  à  Bobcaygeon,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  le  chapitre  7,  de  1899,  article  2,  item  11. 

La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence  le 
14  mars  1904. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin  1904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Lotbinière  et  Mégantic. 
(Voir  Rappo-t  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rivière-Magnetawan. 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  1  Edouard  VII  (On- 
tario), chapitre  83  (1901),  et  autorisée  à  construire  un  chemin  de  fer  entre  un  endroit 
situé  dans  ou  près  le  village  de  Burk's-Falls,  dans  le  district  de  Parry-Sound,  et  un 
endroit  sur  la  rivière  Magnetawan,  dans  le  dit  district  de  Parry-Sound,  où  la  dite 
rivière  est  navigable  pour  les  navires. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  1  Edouard  VII,  chapitre  7  (1901), 
item  22,  accorda  une  subvention  de  $3,2,00  par  mille,  et  une  subvention  additionnelle 
de  50  pour  100  de  la  moyenne  des  dépenses  en  sus  de  $15,000  par  mille,  mais  ne  dé- 
passant pas  en  totalité  $6,400  par  mille,  pour  une  ligne  de  deux  milles  au  plus,  allant 
d'un  endroit  sur  le  chemin  de  fer  Grand-Tronc  à  ou  près  Burk's-Ealls,  Ontario,  jus- 
qu'à la  rivière  Magnetawan. 

En  1902-1903,  la  compagnie  a  reçu  la  somme  de  $3,552. 

Aucun  autre  paiement  n'avait  été  fait  jusqu'au  30  juin  1904. 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Manitoulin  et  de  la  Rive-Nord. 

(Voir  n°  481.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  de  190,0,  cha- 
pitre 64.  63-64  Victoria,  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant 
de  Little-Current,  île  Manitouline,  et  allant  au  nord  jusqu'à  une  distance  de  100 
milles,  croisant  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  ou  près  les  stations 
d'Onaping  ou  de  Cartier;  et  aussi  de  quelque  point  dans  ou  près  le  township  de 
Drury  ou  de  Hyman,  sur  sa  dite  ligne,  et  allant  à  l'est  jusqu'à  Sudbury,  et  aussi  de 
quelque  point  à  ou  près  Little-Current  et  allant  vers  le  sud-est  jusqu'à  la  rive  sud  de 
l'île  Manitouline  ou  de  l'île  Fitzwilliam,  et  de  quelque  point  près  de  Tobermory  jus- 
qu'à Meaford,  en  passant  par  Wiarton  et  Owen-Sound  ;  elle  est  aussi  autorisée  à  cons- 
truire des  docks,  mettre  en  service  des  bacs  à  vapeur,  et  produire  de  la  force  électrique. 

L'acte  des  subventions  de  1900,  chapitre  8,  item  6,  accorda  la  construction  d'une 
voie  ferrée  de  66  milles  entre  Little-Current  et  Sudbury;  la  compagnie  s'engageant  à 
ériger  un  pont  entre  Little-Current  et  la  terre  ferme,  et  à  en  assurer  la  circulation 
gratuite  aux  voitures  et  aux  piétons. 

L'acte  de  1901,  article  5,  permit  de  faire  les  ouvrages  entrepris  sous  l'empire  de 
cette  subvention  en  deux  sections,  la  première  commençant  aux  ou  près  des  mines 
Victoria  et  allant  de  là  jusqu'à  Sudbury,  et  ensuite  jusqu'au  lac  Wahnapitaë,  ne 
dépassant  pas  33  milles;  la  seconde  commençant  à  Little-Current  et  allant  jusqu'au 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  s'y  raccordant  à  ou  près  Stanley,  ne  dépas- 
sant pas  31  milles. 

A  la  date  du  15  mai  1902,  la  compagnie  signa  un  contrat,  aux  termes  de  la  subven- 
tion ci-dessus,  pour  un  chemin  de  fer  allant  des  mines  Victoria  à  Sudbury  et  de  là 
au  lac  Wahnapitaë. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  1902-1903  la  compagnie  a  reçu  $32,000. 

Aucun  autre  paiement  n'a  été  fait  jusqu'au  30  juin  19,04. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Massawippi. 

(  Voir  Eapport  annuel  de  1900-1901.) 

Middleton  and  Victoria  Beach  Railway  Company. 

(Voir  nos  503,  536  et  566.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  le  statut  de  la  Nouvelle- 
Ecosse,  60  Victoria,  chapitre  82  (1897),  sous  le  nom-  "  The  Granville  and  Victoria 
Beacn  Railway  and  Development  Company  ",  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de 
chemin  de  fer  depuis  quelque  point  sur  le  chemin  de  fer  Dominion  and  Atlantic  à  ou 
près  Bridgetown,  en  passant  par  Granville,  jusqu'à  quelque  point  à  ou  près  Victoria- 
Beach,  sur  le  bassin  d'Annapolis,  avec  embranchements  approuvés,  etc.  Cet  acte  a 
été  remis  en  vigueur  par  l'acte  de  1899,  chapitre  129.  Il  a  été  de  nouveau  remis  en 
vigueur  par  l'acte  de  1901,  chapitre  160,  et  prolongé  de  six  ans  ;  le  nom  étant  changé 
en  celui  de  "  Middleton  and  Victoria  Beach  Company  ". 
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L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  63-64  Victoria,  chapitre  8,  item  28, 
accorda  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  et  une  subvention  additionnelle  de  50 
pour  100  des  dépenses  en  sus  de  $15,000  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité 
$6,4,00  par  mille,  pour  30  milles  de  voie  ferrée  entre  Bridgetown  et  Victoria-Beach, 
Nouvelle-Ecosse. 

La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention,  signa  un  contrat  pour  ces  ouvrages 
le  5  mai  1902,  sous  l'empire  d'un  arrêté  du  conseil  du  1er  avril,  le  chemin  de  fer  de- 
vant être  terminé  le  1er  décembre  1903. 

L'acte  des  subventions  de  1901,  chapitre  7,  item  21,  accorda  une  subvention  sem- 
blable pour  un  prolongement  de  la  voie  ferrée  n'excédant  pas  11  milles,  de  Bridgetown 
à  Middleton,  et  la  compagnie  ayant  demandé  la  subvention,  elle  signa  en  conséquence 
un  contrat  le  5  mai  1902,  sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  1er  avril,  l'ouvrage 
devant  être  achevé  le  1er  décembre  1903. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  2,  accorda  une  subvention  sem- 
blable pour  41  milles  de  voie  ferrée  entre  Victoria-Beach  et  Middleton,  au  lieu  des 
subventions  accordées  par  le  chapitre  8  de  1900,  et  par  le  chapitre  7  de  1901. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  pour  ces  ou- 
vrages le  28  décembre  1903,  l'achèvement  en  étant  fixé  au  1er  août  1905. 

Aucune  partie  de  ces  subventions  n'avait  été  payée  à  la  date  du  30  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Midland. 

(Nos  336,  421,  427.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  de  la  Nouvelle-Ecosse,  59  Vie,  chap. 
85  (1896),  avec  pouvoir  de  construire  un  chemin  de  fer  allant  de  Windsor  à  Maitland 
ou  près  de  Maitland,  et  de  là  via  C'lifton,  à  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke,  sur 
lMntercolonial  ;  de  là  à  Eastville,  avec  prolongements  et  embranchements  à  des  mines 
de  houille  et  de  fer  et  à  des  ports  d'expédition. 

Par  l'acte  fédéral  des  subventions  57-58  Vie,  chap.  4  (1894),  autorisation  a  été 
donnée  d'accorder  une  subvention  de  $3,2,00  par  mille  pour  90  milles  -de  chemin  de  fer 
allant  de  Newport  ou  Windsor  à  Truro,  ou  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke,  et  d'un 
point  sur  le  dit  chemin  de  fer  à  un  point  près  d'Eastville,  et  d'Eastville,  par  la  vallée 
de  la  rivière  Musquodoboit,  vers  un  point  sur  l'embranchement  Darmouth  de  l'Inter- 
colonial. 

La  Compagnie  de  chemin  de  fer  Midland  ayant  demandé  la  subvention,  fut  ad- 
mise à  conclure  un  contrat  pour  ces  travaux  le  30  juillet  1896. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  au  lieu  de  la  subvention  ci-dessus, 
autorisa  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  nouvelle  subvention  de  50  pour 
100  du  coût  au-dessus  de  $15,000  par  mille,  jusqu'à  concurrence  de  $6,400  par  mille, 
pour  un  chemin  de  fer  depuis  Windsor,  N.-E.,  jusqu'à  Truro,  via  Clifton,  et  la  Com- 
pagnie de  chemin  de  fer  Midland  ayant  demandé  cette  subvention,  fut  admise  à  con- 
clure un  contrat  pour  ces  travaux  le  7  décembre  1899. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  la  compagnie  a  reçu  $1,750,  ce  qui  portait  le 
total  à  $362,200.30  à  la  date  du  30  juin  1904. 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Montfort. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Montfort  et  de  la  Gatineau. 

(Faisant  maintenant  partie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord  du  Canada.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  DTontréal  et  Champlain. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Montréal  et  Lac-Maskinongé. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1890-91.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Sorel. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa. 

(Ci-devant  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott.    Nom  changé  par 

53  Vie,  chap.  58.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1898-99.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Montréal  à  la  ligne  provinciale. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1901-1902.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec. 

{Nom  changé  en  celui  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occi- 
dental par  l'acte  53  Vie,  ch.  62.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Nakusp  et  Slocan. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick  et  de  l'Ile-du-Prince-Edouard. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  et  de  houille  du  Nouveau-Brunswick. 

(Voir  n°  522.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  1  Edouard  Vil,  cha- 
pitre 77  (Nouveau-Brunswick),  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer 
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de  Chipman  à  Gibson,  avec  pouvoir  de  construire  des  embranchements  vers  ces  en- 
droits et  se  raccordant  à  tous  chemins  de  fer  dans  le  Nouveau-Brunswick. 

L'acte  des  subventions  de  1901,  1  Edouard  VII,  chapitre  7,  item  7,  accorda  une 
subvention  de  $3,200  par  mille,  et  une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  sur  la 
partie  du  coût  moyen  de  la  longueur  subventionnée  qui  excédera  $15,00,0  par  mille, 
cette  subvention  ne  devant  pas  excéder  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille,  pour 
une  voie  ferrée  depuis  la  station  de  Chipman,  Nouveau-Brunswick,  jusqu'à  Gibson,  au 
lieu  de  la  subvention  .accordée  par  le  chapitre  4  de  1897,  et  par  le  chapitre  7,  article 
2,  item  31,  de  1899,  n'excédant  pas  45  milles. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  en  conséquence  un  contrat 
pour  ces  ouvrages  le  30  juin  1902. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  la  compagnie  a  reçu  $48,000,  somme  totale 
payée  jusqu'au  30  juin  1904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  dite  "New  Glasgow  Iron,  Coal  and  Railway  Company". 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  "  Northern  and  Pacific  Junction  ". 

(Voir  Rapport  annuel  de  1890-91.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  "Northern  and  Western". 

(Voir  Rapport  annuel  de  1889-90.) 

(Aussi  sous  l'en-tête  u  Chemin  de  fer  du  Canada-Est  "  dans  le  Rapport  annuel 
de  1894-95.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  "  Central  "  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1898-99.) 

Nova  Scotia  Eastern  Railway  Company,  Limited. 

(Voir  nos  516,  519,  563,  607.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  1  Edouard  VII,  cha- 
pitre 130  (Nouvelle-Ecosse),  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer 
allant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  à  ou  près  New-Glasgow,  dans 
le  comté  de  Pictou,  et  passant  à  travers  les  comtés  de  Pictou  et  de  Guysborough, 
jusqu'à  l'eau  profonde  de  Country-Harbour,  dans  le  comté  de  Guysborough,  et  de 
Cross-Roads,  Country-Harbour,  dans  le  dit  comté  de  Guysborough,  à  un  endroit 
dans  ou  près  la  ville  de  Guysborough,  et  de  là  à  un  point  sur  le  détroit  de 
Canso,  dans  le  dit  comté  de  Guysborough,  et  toutes  autres  voies  ferrées  qui  pourraient 
alimentée  la  ligne-mère  ci-dessus  mentionnée. 

L'acte  des  subventions  de  19,01,  1  Edouard  VII,  chapitre  7,  item  premier,  accorda 
une  subvention  de  $3,200,  et  une  autre  subvention  de  50  pour  100  sur  la  partie  du 
coût  moyen  de  la  longueur  subventionnée  qu'excédera  $15,000  par  mille,  mais  ne 
devant  pas  excéder  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  de  fer 
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partant  de  quelque  point  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial  à  ou  près  New-Glasgow, 
et  allant  à  Country-Harbour,  et  partant  d'un  point  à  ou  près  Country-Harbour,  Cross- 
Roads  et  allant  à  Guysborough,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  4 
de  1897,  et  par  le  chapitre  7,  article  2,  item  34,  de  1899,  n'excédant  pas  80  milles. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contra  en  conséquence 
le  19  février  1903. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  19  et  63,  accorda  des  subven- 
tions, aux  mêmes  conditions,  pour  des  lignes  de  chemins  de  fer  depuis  New-Glasgow 
jusqu'à  Cross-Roads,  Country-Harbour,  en  passant  par  la  ville  de  Guysborough,  jus- 
qu'au détroit  de  Canso,  avec  un  embranchement  depuis  Cross-Roads,  Country-Har- 
bour, en  suivant  la  rivière  de  Country-Harbour  jusqu'en  eau  profonde,  116  milles;  et 
depuis  Dartmouth,  par  la  vallée  de  la  Musquodoboit,  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près 
Melrose,  où  devra  se  faire  le  raccordement  avec  la  ligne  mentionnée  à  l'item  19. 

La  compagnie  ayant  demandé  ces  subventions,  signa  deux  contrats  en  date  du  19 
avril  1904;  les  chemins  de  fer  devant  être  terminés  le  31  décembre  1906. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin  1904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  "  Southern  "  de  la  Nouvelle-Ecosse. 
{Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique. 

(Nom  changé  en  celui  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  New- York,  par 
par  l'acte  60-61  Vie,  ch.  57,  1897.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1901-1902.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  de  l'ouest  d'Ontario  et  Rapport 

annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nord. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière-LaPluie. 

(Fusionnée  avec  la  Compagnie  Canadian-Northern,  dont  elle  a  pris  le  nom  en  vertu 

de  l'acte  62-63  Vie,  ch.  80.) 

(Voir  Compagnie  de  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière-LaPluie  dans  le  rapport  annuel 
de  1902-1903,  et  sous  le  nom    chemin  de  fer  Canadien  du  Nord  dans  le 

présent  rapport.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Monta  gne-Orford. 

(Voir  Rapports  annuels   1893-94  et  1894-95.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  New- York. 

(Voir  Compagnie  de  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique.) 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound. 

(Maintenant  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Atlantique,  par  fusion,  en  vertu 

de  l'acte  62-63  Vie,  cit.  81,  1899.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1898-99.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau. 

(Nom  changé  en  celui  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau,  par  l'acte 
57-58  Vie,  ch.  87,  qui  a  refondu  et  modifié  les  actes  relatifs  à  la  compagnie.) 

(Ce  dernier  nom  plus  tard  changé  en  celui  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa 
Northern  and  Western,  par  l'acte  1  Edouard  VII,  ch.  80,  1901.) 

(Voir  n03  8,  26,  58,  151,  305,  349,  379,  409,  414,  426,  492,  453,  527  et  557.) 

Par  l'acte  48-49  Vie.,  ch.  29  (1885),  une  subvention  a  été  accordée  à  cette  compa- 
gnie (au  lieu  des  subventions  votées  précédemment)  pour  une  voie  ferrée  allant  de  la 
station  de  Hull  vers  le  village  du  Désert  sur  une  distance  de  62  milles,  la  somme  to- 
tale devant  être  de  $320,000.  Cette  subvention  étant  devenue  périmée,  elle  a  été  auto- 
risée de  nouveau  par  l'acte  52  Vie,  eh.  3  (1889). 

En  vertu  d'un  arrêté  du  conseil  en  date  du  10  juillet  1889,  un  contrat  avec  la 
compagnie  pour  les  travaux  en  question,  62  milles,  fut  signé  le  9  août  1899. 

L'acte  56  Vie,  ch.  2  (1893),  accorde  de  nouveau  les  $89,248  restées  impayées. 

L'acte  des  subventions  57-58  Vie,  ch.  6  (1894),  autorise  une  subvention  de  $64,000 
pour  une  longueur  de  vingt  milles  à  partir  des  62  milles  déjà  subventionnés,  et  il  a 
été  passé  un  contrat  pour  l'entreprise  le  7  octobre  1895. 

L'acte  des  subventions  de  1897,  ch.  4,  au  lieu  de  cette  subvention,  en  accorda  une 
de  $3,200  par  mille  pour  les  dits  20  milles,  avec  une  autre  de  50  pour  100  de  la  dé- 
pense dépassant  $15,000  par  mille  ;  les  subventions  totales  ne  devant  pas  excéder  $6,400 
par  mille. 

La  compagnie  fut  admise  à  passer  un  contrat  en  vertu  de  cette  subvention  le  29 
juillet  1899. 

Par  l'acte  des  subventions  6,0-61  Vie,  ch.  4  (1897),  le  solde  de  $35,872  du"  crédit 
de  1893  fut  voté  de  nouveau,  et  un  contrat  fut  en  conséquence  passé  avec  la  compa- 
gnie le  29  juillet  1899. 

Au  30  juin  1894  le  total  des  paiements  s'élevait  à  $284,128. 

Aux  dates  du  21  septembre  1899  et  du  26  novembre  1900,  des  contrats  furent  faits 
pour  la  construction,  en  vertu  d'une  subvention,  d'un  pont  sur  la  rivière  Ottawa,  à 
Ottawa,  par  cette  compagnie  conjointement  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique.  Ce  pont  a  été  terminé  et  la  subvention  a  été 
payée  en  entier  au  cours  de  l'exercice  1900-1901.  (Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique  dans  le  rapport  annuel  de  1900-1901.) 

L'acte  des  subventions  de  1899,  chapitre  7,  item  39,  accorda  une  subvention  de 
$3,200  par  mille,  avec  une  autre  de  50  pour  10,0  de  la  dépense  excédant  $15,000  pour 
un  chemin  de  fer  ne  dépassant  pas  4  milles  à  travers  Hull. 
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La  compagnie  signa  un  contrat  pour  ces  travaux  le  15  février  1902,  et  le  chemin 
étant  complété,  la  subvention  pour  la  distance  réelle,  1.28  mille,  reliant  l'ancien  che- 
min de  fer  de  la  Vallée  de  la  Gatineau  à  l'approche  du  pont  qui  traverse  la  rivière 
Ottawa,  fut  payée  dans  le  cours  de  l'exercice,  savoir,  $8,192,  portant  à  $292,320  le 
total  des  paiements  de  subventions  à  cette  compagnie,  à  la  date  du  30  juin  1902. 

En  vertu  de  l'acte  1  Edouard  VII,  ch.  80,  ce  chemin  de  fer  a  été  acheté  par  le 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  fait  maintenant  partie  de  son  réseau. 

L'acte  des  subventions  de  1899,  ch.  7,  item  12,  accorda  une  subvention  de  $3,200 
par  mille,  et  une  autre  subvention  de  50  pour  10,0  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la 
longueur  subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  mais  ne  devant  pas  excéder 
en  totalité  $6,400  par  mille,  pour  9  milles  de  chemin  de  fer  entre  Aylmer  et  Hull,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897. 

La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention,  signa  un  contrat  pour  ces  ouvrages 
le  10  juillet  1903. 

L'acte  des  subventions  de  1901,  chapitre  7,  item  11,  accorda  une  subvention  sem- 
blable pour  une  voie  ferrée  depuis  l'extrémité  du  62e  mille  subventionné,  dans  la 
direction  du  Désert,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  rar  l'acte  de  1897,  chapitre  4, 
item  5;  de  plus,  l'article  3  de  l'acte  de  1897  autorisa  le  Gouverneur  en  conseil  à 
accorder  à  la  compagnie,  le  solde  impayé  de  la  subvention  sur  les  62  milles  de  sa  voie 
ferrée  allant  de  Hull  au  Désert,  accordée  par  l'acte  de  1897,  ch.  4,  article  3,  para- 
graphe 3,  n'excédant  pas  en  totalité  $35,872. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  aux  conditions  de  ces  deux 
subventions  deux  contrats  portant  la  date  du  25  août  1903. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  ces  subventions  ont  été  payées  jusqu'à  concur- 
rence de  $118,368,  ce  qui  porte  à  $410,688  le  chiffre  total  payé  jusqu'au  30  juin  19,04. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  "  Ottawa  Northern  and  Western  ". 

(  Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  dé  la  Gatineau  et  Compagnie 
du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  d'Oshawa. 

(Nom  changé  en  celui  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Oshawa,  par  5^-55  Vie, 

ch.  91.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Parry-Sound. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Chemin  de  fer  Pembroke-Southern. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1899-1900.) 
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Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  carrières  de  Philipsburg-Junction. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1894-95.) 

(Maintenant  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  carrières  de  Philipsbnrg.    Nom 

changé  par  l'acte  de  Québec,  58  Vie,  ch.  65,  1895.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1899-1900.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Port-Arthur,  Duluth  et  Occidental. 
(Ci-devant  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  colonisation  de  la  Baie-du-Tonnerre.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Pontiac  et  Renfrew. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1899-1900.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan. 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1890.) 

Compagnie  du  pont  de  Québec. 

(Maintenant  The  Québec  Bridge  and  Raiiway  Company.    Nom  changé  par  l'acte  3 

Edouard  VII,  eh.  177,  1903.) 

(Voir  nos  467,  et  les  actes,  chapitres  54  et  177  de  .1903.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  fédéral  50-51  Vie,  ch.  90  (1887),  lui 
accordant  les  pouvoirs  de  construire  un  pont  sur  le  Saint-Laurent,  près  de  Québec, 
destiné  aussi  aux  voitures  et  aux  piétons,  et  l'autorisant  également  à  construire  et  à 
exploiter  des  lignes  de  chemin  de  fer  pour  faire  raccordement  avec  les  lignes  actuelles 
ou  futures  de  chaque  côté  du  fleuve. 

Par  l'acte  60-61  Vie,  ch.  69  (1897),  les  pouvoirs  de  la  compagnie  furent  revisés 
et  l'époque  de  la  construction  remise  au  29  juin  1902. 

Par  l'acte  63-64  Vie,  ch.  115  (1900),  le  temps  de  la  construction  fut  prolongé  au 
14  juillet  1905,  et  la  compagnie  fut  autorisée  à  installer  des  fils  électriques  sur  le  pont, 
à  faire  raccorder  les  lignes  de  chemin  de  fer  et  à  donner  passage  aux  voitures  élec- 
triques ou  tramways. 

Par  l'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch  7  (1899),  une  subvention  de  $1,000,000 
fut  accordée  pour  la  construction  d'un  pont  sur  le  Saint-Laurent,  près  du  bassin  de  la 
Chaudière,  et  par  l'acte  de  1900,  ch.  8,  article  10,  cette  subvention  fut  appliquée  dans 
la  proportion  d'un  tiers  pour  la  substructure  et  les  approches,  et  de  deux  tiers  pour 
la  superstructure. 
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Le  12  novembre  1900,  le  contrat  fut  passé  par  la  compagnie. 

L'emplacement  et  les  plans  du  pont  furent  approuvés  par  le  comité  des  chemins 
de  fer  du  Conseil  privé  et  par  le  décret  du  16  mai  1898. 

Le  pont,  construit  d'après  le  modèle  cantilever,  comprend  deux  arches  latérales 
de  220  pieds  chacune,  deux  arches  à  eau  libre  de  500  pieds,  et  une  arche  centrale  de 
1,800  pieds  d'un  centre  à  l'autre  des  piles.  Le  tablier  du  pont  sera  150  pieds  au-dessus 
de  l'eau.  Lorsqu'il  sera  terminé,  le  pont  fournira  une  double  voie  de  chemins  de  fer, 
deux  voies  pour  les  tramways  et  deux  voies  ordinaires  pour  les  voitures  et  les  piétons. 

A  la  date  du  30  juin  1903,  la  compagnie  avait  reçu  $374,353.33  sur  ces  subven- 
tions.   Aucun  autre  paiement  n'a  été  fait. 

Par  l'acte  spécial  3  Edouard  VII,  chapitre  177,  sanctionné  le  10  juillet  1903,  le 
nom  de  la  compagnie  ci-dessus  mentionnée  a  été  changé  en  celui  de  "  The  Québec 
Bridge  and  Kailway  Company  ",  et  elle  fut  autorisée  à  construire  des  voies  ferrées 
depuis  l'extrémité  nord  du  pont  de  la  compagnie  jusqu'à  la  ville  de  Québec,  et  aussi 
depuis  l'extrémité  sud  du  dit  pont  jusqu'à  un  endroit  situé  à  l'endroit  où  le  chemin  de 
fer  Grand-Tronc  croise  l'Intercolonial  à  la  courbe  de  la  Chaudière,  ou  à  quelque 
autre  endroit  sur  ces  lignes  près  de  la  section  nommée,  pour  se  raccorder  à  la  ligne  du 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.  D'autres  pouvoirs  d'une  nature  commerciale 
en  général  lui  furent  accordés.  Les  délais  accordés  à  la  compagnie  pour  la  construc- 
tion de  tous  les  ouvrages  autorisés  furent  prolongés  jusqu'au  10  juillet  1910. 

Il  y  eut  des  pourparlers  en  vue  de  faire  un  arrangement  avec  le  gouvernement 
pour  lui  faire  garantir  les  obligations  de  la  compagnie  et  lui  céder,  à  son  choix,  le  pont, 
les  voies  ferrées  et  les  biens  de  la  compagnie. 

Aux  termes  d'un  décret  de  l'exécutif,  en  date  du  19  octobre  1903,  et  à  cette 
même  date,  la  compagnie  signa  en  conséquence  un  traité  avec  le  gouvernement,  su- 
bordonné à  la  ratification  du  parlement;  et  par  l'acte  public  de  la  même  année,  1903, 
chapitre  54,  ce  traité,  joint  comme  annexe  au  dit  acte,  a  été  ainsi  ratifié  et  confirmé, 
sauf  la  disposition*  que  le  gouvernement  devra  obtenir  le  consentement  du  parlement 
avant  d'exercer  le  droit  de  s'emparer  des  biens  de  la  compagnie.  Il  a  été  de  plus 
stipulé  que  le  Gouverneur  en  conseil  aura  le  droit  de  nommer  trois  de  ses  directeurs. 
Aux  termes  de  ce  traité  la  compagnie  abandonne  et  cède  tout  titre  qu'elle  peut 
avoir  contre  le  gouvernement  à  quelque  solde  non  encore  payé  de  la  subvention  de 
$1,000,000  qu'il  lui  a  accordée,  et  le  gouvernement  s'engage  à  payer  le  capital  et  les 
intérêts  des  obligations  de  la  compagnie  jusqu'à  concurrence  de  $6,678,2,00,  ces  obli- 
gations devant  être  payables  à  cinquante  ans  de  leur  date  et  porter  intérêt  au  taux 
de  trois  pour  cent  par  année,  payable  semi-annuellement,  et  constituer  une  première 
charge  garantie  par  une  hypothèque  sur  les  entreprises,  taxes  et  biens  de  toute  espèce, 
l'hypothèque  garantissant  ces  valeurs  devant  être  faite  en  faveur  de  fideicommissaires 
approuvés  par  le  Gouverneur  en  conseil,  et  "sauf  la  même  approbation  le  gouvernement 
aura  le  droit  de  s'emparer  de  l'entreprise  et  des  biens  de  la  compagnie  en  tout  temps 
après  un  mois  d'avis,  en  payant  aux  actionnaires  le  montant  de  leurs  actions  au  pair, 
jusqu'à  concurrence  de  $265,585.7,0,  au  plus,  avec  intérêt  simple  sur  cette  somme  à 
5  pour  100,  et  en  sus  une  prime  de  dix  pour  cent  sur  la  valeur  nominale  des  actions 
entièrement  acquittées,  et  en  se  chargeant  des  obligations  -de  la  compagnie  approu- 
vées par  le  gouvernement  pour  la  construction,  le  service  et  l'entretien  aux  termes 
des  dites  obligations  et  de  l'hypothèque  qui  les  garantit. 
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'  En  conformité  de  cette  autorisation  il  a  été  exécuté  le  1er  février  1904,  entre  la 
"  Québec  Bridge  and  Railway  Company  ",  la  "  Royal  Trust  Company  "  (Montréal) 
et  Sa  Majesté,  un  acte  d'hypothèque  en  fidéicommis,  transportant  à  la  dite  "  Trust 
Company  "  en  sa  qualité  de  fidéicommissaire  tous  les  biens  et  privilèges  de  la  com- 
pagnie du  point  et  pourvoyant  à  l'émission  d'obligations  jusqu'à  concurrence  de 
$6,678,200. 

En  conformité  des  dispositions  du  dit  contrat,  les  plans,  profils  et  devis  des  ou- 
vrages du  chemin  de  fer  proijeté  de  la  compagnie  ont  été  approuvés  comme  il  suit  : 

Par  un  décret  du  conseil  du  27  janvier  1904,  pour  une  ligne  à  partir  de  l'extré- 
mité nord  du  pont  jusqu'au  marché  Champldn  dans  la  cité  de  Québec,  6.44  mil3.es, 
et  par  un  décret  du  conseil  du  2  février  1904,  depuis  l'extrémité  sud  du  pont  jusqu'à 
un  point  de  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  12,600  pieds. 

Aux  termes  des  contrats  susdits  c'e  la  compagnie  renativement  à  la  garantie  des 
obligations,  le  chiffre  de  l'émission  des  obligations  devait  être  fixé  d'après  le  certificat 
de  l'ingénieur  en  chef  quant  à  la  valeur  de  l'ouvrage  fait  et  des  matériaux  délivrés, 
de  temps  à  autre,  sur  les  ouvrages  de  la  compagnie. 

A  la  date  du  30  juin  1934,  aucune  émi-sion  d'obligations  n'avait  été  autorisée. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Québec-Central. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean. 
(Voir  Rapport  annuel,  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Québec,  Montmorency  et  Charlevoix. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Québec  au  Nouveau-Brunswick. 

(Voir  n°  5170 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  (190,0)  63-64  Victoria, 
chapitre  75,  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  de  la  sta- 
tion de  Connor,  sur  l'embranchement  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata  aboutissant  à 
Saint-Francis  (Nouveau-Brunswick),  et  allant  à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Inter- 
colonial à  ou  près  la  Jonction  de  Saint-Charles,  ou  à  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Central  de  Québec  à  ou  près  Saint-Anselme,  ou  à  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Grand-Tronc,  à  ou  près  la  Jonction  de  la  Chaudière  (Québec),  distance  d'environ 
cent  trente  milles.    . 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer  de  1901,  1  Edouard  VII,  chapitre  7, 
item  2,  accorda  une  subvention  de  $3,200,  et  une  autre  subvention  de  cinquante  pour 
cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la  longueur  subventionnée  qui  excédera  $15,000 
par  mille,  pour  une  voie  ferrée  partant  d'un  point  de  ou  près  la  Jonction  de  Saint- 
Charles  ou  la  Jonction  de  la  Chaudière,  ou  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central 
de  Québec  près  de  Saint-Anselme,  Québec,  allant  vers  le  terminus  actuel  de  l'em- 


RAPPORT  DU  SOUS-MINISTRE  li 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

branchement  sur  Saint- François  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata,  n'excédant  pas 
45  milles;  et  pour  une  voie  ferrée  partant  de  l'embouchure  de  la  rivière  Saint-Fran- 
M&s,  Nouveau-Brunswick,  et  allant  dans  une  direction  ouest  vers  la  Jonction  de  la 
Chaudière,  n'excédant  pas  15  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  en  1900  par  le 
chapitre  8,  article  2,  item  23;  aussi,  pour  une  voie  ferrée  en  prolongement  de  l'em- 
branchement sur  Saint- François  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata  jusqu'à  l'embou- 
chure de  la  rivière  Saint-François,  Nouveau-Brunswick,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  7,  article  2,  alinéa  43,  de  1899,  n'excédant  pas  trois  milles, 
et  ne  dépassant  pas  en  totalité  63  milles. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence 
le  25  août  1902. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin  1904. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  la  Vallée  du  Daim. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ristigouche  et  Occidental. 

(Maintenant  "  International  Railway  Company  of  New  Brunswick  ".) 
(Voir  nos  259,  352  et  384.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  de  la  province  du  Nouveau-Bruns- 
wick, 60  Vie,  ch.  82  (1897),  avec  pou¥oir  de  construire  une  voie  ferrée  partant  de 
Campbellton  et  allant  à  un  point  sur  la  rivière  Saint-Jean  entre  Grand-Falls  et  Ed- 
mundston. 

L'acte  des  subventions  6,0-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  de 
$3,200  par  mille  pour  un  chemin  de  fer  de  Campbellton,  sur  l'Intercolonial,  vers 
,  Grand-Falls,  N.-B.,  soit  20  milles,  ainsi  qu'une  addition  de  50  pour  100  du  coût  en  sus 
de  $15,000  par  mille,  la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par 
mille.  Cette  subvention  remplaçait  celle  accordée  précédemment  à  une  compagnie 
spécifiée. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ristigouche  et  Occidental  en  ayant  fait  la 
demande,  signa  un  contrat  pour  cette  construction  le  24  décembre  1897. 

Bans  le  cours  du  dernier  exercice  la  compagnie  a  reçu  $30,208,  ce  qui  portait  à 
$77,138  le  montant  total  payé  au  30  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Schomberg-Aurora. 

(Voir  n°  386.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  59  Vie,  ch.  34 
(1896),  avec  pouvoir  de  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le 
chemin  de  fer  Grand-Tronc  entre  King  et  Newmarket  jusqu'au  village  de  Schomberg. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  de  $3,200 
paT  mille  pour  15  milles  entre  le  point  nommé  ci-dessus,  avec  une  addition  de  50  pour 
100  du  montant  dépensé  au-dessus  de  $15,000  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en 
totalité  $6,400  par  mille. 
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Un  contrat  a  été  fait  avec  la  compagnie  en  vertu  de  cette  subvention  le  29  juillet  h 
1899. 

L'acte  des  subventions  de  1901,  1  Edouard  VII,  chapitre  7,  item  10,  accorda  de  I 
nouveau  cette  subvention,  et  la  compagnie  signa  un  nouveau  contrat  le  3  février  19,02  ;  G 
le  chemin  devant  être  terminé  le  31  octobre  1903. 

L'acte  des  subventions,  63-64  Victoria,  ch.  8,  article  13  (1900),  accorda  une  sub- 1 
vention  de  50  pour  100  sur  le  coût  moyen  des  dépenses  qui  dépassera  $15,000  par  I 
mille,  mais  ne  devant  pas  dépasser  en  totalité  $6,400,  pour  un  prolongement  de  la 
ligne  de  la  compagnie  depuis  son  terminus  oriental  jusqu'à  un  point  sur  ou  près  le 
lac  Bond,  Ontario,  n'excédant  pas  4  milles. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence  1 
le  30  juillet  1902. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  la  compagnie  a  reçu  $46,144,  somme  totale  I 
payée  jusqu'au  3,0  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Shuswap  et  Okanagan. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Norfolk-Sud. 

(Voir  Rapport  annuel,  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  Québec. 

(Voir  nos  441,  468,  469  et  513.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporartion  par  l'acte  de  Québec  de  1894, 
ch.  72,  et  cette  entreprise  a  été  déclarée  être  un  ouvrage  d'utilité  générale  pour  le 
Canada  par  l'acte  fédéral  60  Vie,  ch.  10  (1896),  qui  autorisa  la  construction  d'une 
ligne  de  chemin  de  fer  depuis  un  point  dans  la  ville  de  Lévis  jusqu'à  un  point  sur  le 
chemin  de  fer  Canada- Atlantique,  à  ou  près  de  Valleyfield. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  a  autorisé  une  subvention  à  cette 
compagnie  pour  82  milles  de  chemin  de  fer  depuis  la  Jonction  de  Sorel  jusqu'à  Lotbi- 
nière,  à  raison  de  $3,200  par  mille,  avec  une  addition  de  50  pour  100  du  montant  dé- 
pensé en  sus  de  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille. 

La  compagnie  fut  admise  à  passer  un  contrat  pour  ces  travaux  le  9  mai  190,0. 

Le  même  acte  autorisa  une  subvention  pour  la  construction  d'un  pont  sur  la  ri- 
vière Richelieu,  à  Sorel,  n'excédant  pas  $35,000.  La  compagnie  fut  admise  à  passer 
un  contrat  pour  ces  ouvrages  le  23  décembre  1899. 

Le  même  acte  autorisa  une  subvention  à  cette  compagnie  pour  le  renouvellement 
du  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Yamaska,  à  Yamaska,  au  montant  de  $50,000. 
Elle  fut  admise  à  passer  un  contrat  pour  cet  ouvrage  le  9  mai  1900. 
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Par  l'acte  des  subventions  63-64  Vie,  ch.  8  (1900),  une  subvention  de  $50,000  a 
été  accordée  pour  la  construction  d'un  pont  sur  la  Saint-François,  l'usage  devant  en  être 
gratuit  pour  les  voitures  et  les  piétons.  La  compagnie  a  passé  le  contrat  le  29  juin 
1901. 

Lacté  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  article  3,  paragraphe  2,  accorda  une 
subventions  de  $50,000  pour  la  construction  de  la  superstructure  en  acier  d'un  pont 
de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-François,  comté  de  Yamaska,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  le  chapitre  8  de  1900,  mais  aux  mêmes  conditions  que  celles 
qui  y  sont  exprimées,  et  payable  à  la  "  Canadian  Bridge  Company  "  de  Walkerville. 

Un  contrat  a  été  en  conséquence  signé  pour  ces  ouvrages  le  21  décembre  1903. 

Le  même  article  du  dit  acte,  paragraphe  3,  accorda  une  subvention  à  la  "  Cana- 
dian Bridge  Company",  de  Walkerville.  pour  renforcer  et  compléter  les  fondations  et 
les  abords  du  pont  sur  la  rivière  Saint-François  subventionné  au  bénéfice  de  la  com- 
pagnie ci-dessus  nommée,  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  3,  $35,0,00,  laquelle  somme 
restera  une  première  charge  sur  le  chemin  et  sera  remboursée  au  trésor  à  même  les 
subventions  dont  les  conditions  sont  ou  seront  remplies. 

Un  contrat  a  été  signé  en  conséquence  le  21  décembre  1903. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  la  compagnie  a  reçu  $80,494.16.  Le  total  des 
paiements  effectués  au  30  juin  1904  se  chiffrait  par  $199,784.35.  Cette  somme  com- 
prend celle  de  $16,164.63  pour  l'achèvement  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Sorel. 
(Voir  le  rapport  de  1899-1900.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara. 

(Voir  Rapport  annuel,  1895-96.) 

Compagnie  du  Tunnel  de  Saint-Clair. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1890-91  et  1891-92.) 

Chemin  de  fer  de  Saint-Gabriel-de-Brandon  et  de  Sainte-Emélie-de  l'Energie. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  Saint-Jean  et  de  la  Rivière-du-Loup. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  St-Stephen  et  Milltown. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Stewiacke  et  Lansdowne. 

(Voir  Rapport  annuel,  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent  et  Adirondack. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1893-94  et  de  1900-1901. 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides  et  Saguenay. 

(Nom  changé  en  celui  de  "  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Basses-Laurentides  " 

par  l'acte  provincial  51-52  Vie,  ch.  108.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Louis  et  Richibouctou. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1881-85.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rivière-Sainte-Marie. 

(Voir  nûs  495,  614.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral,  63-64  Vic- 
toria, chapitre  79  (1900),  et  autorisée  à  construire  une  voie  ferrée  partant  de  quelque 
point  entre  Lethbridge  et  Sterling,  sur  la  ligne  de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et 
de  houille  d'Alberta,  et  allant  à  quelque  point  sur  la  ligne  frontière  internationale 
entre  les  rangs  24  et  3,0,  à  l'ouest  du  quatrième  méridien,  Territoires  du  Nord-Ouest, 
et  avec  la  sanction  du  Gouverneur  en  conseil  à  construire  des  lignes  d'embranchement 
dont  la  longueur  ne  dépassera  en  aucun  cas     quinze  milles. 

L'acte  fédéral  4  Edouard  VII,  chapitre  43  (1904),  autorisa  cette  compagnie  à 
conclure  avec  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta,  et  la  Compa- 
gnie d'irrigation  du  Nord-Ouest  Canadien,  un  traité  de  fusion  en  une  seule  compa- 
gnie portant  nom  u  The  Alberta  Railway  and  Irrigation  Company  ". 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  70,  accorda  une  subvention  de 
$3,200  par  mille  et  une  autre  subvention  de  50  pour  100  sur  la  différence  entre  le  coût 
moyen  de  la  longueur  subventionnée  et  la  somme  de  $15,000  par  mille,  la  dite  subven- 
tion ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  de  16 
milles  depuis  Spring- Coulée,  et  traversant  la  rivière  Sainte-Marie,  jusqu'à  Cards- 
ton,  et  d'environ  16  milles  à  partir  d'un  point  sur  cette  ligne  à  ou  près  la  prise  d'eau 
du  canal  d'irrigation,  en  tout  32  milles  au  plus. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  le  14  mars  19,04, 
et  s'engagea  à  terminer  ces  lignes  le  1er  août  1905. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  la  compagnie  a  reçu  $40,960  de  cette  subven- 
tion, ce  qui  portait  à  $115,960  le  chiffre  total  payé  jusqu'au  30  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata — Rivière-du-Loup  à  Edmundston. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1895-96  et  de  1901-1902.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique. 

(Voir  Rapport  annuel,  1895-96.) 
(N°  387.) 
L'acte  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  nouvelle  subvention  de  $3,200  par 
mille  à  cette  compagnie  pour  3.50  milles  de  son  chemin  à  partir  du  point  terminal 
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d'alors,  en  traversant  Tilsonburg,  jusqu'au  chemin  de  fer  Michigan-Central,  ainsi 
qu'une  addition  de  50  pour  100  du  coût  en  sus  de  $15,0,00  par  mille,  la  subvention  ne 
devant  pas  excéder  $lî,400  par  mille  en  totalité. 

Le  4  décembre  1897,  la  compagnie  a  passé  un  contrat.  Dans  le  cours  de  l'exercîce 
1899-1900  la  somme  de  $10,912  a  été  payée;  et  en  1900-01  la  somme  de  $7,159.48  a  été 
payée  sur  cette  subvention,  formant,  avec  la  subvention  antérieure  de  $51,200  payée 
en  1895-96,  un  total  de  $69,271.48  au  30  juin  1902. 

L'acte  des  subventions  de  1899,  62-63  Victoria,  chapitre  7,  item  26  (1899),  accorde 
une  subvention  de  $3,2,00  par  mille  et  une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  du 
coût  dépassant  $15,000  par  mille,  mais  ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille,  pour 
un  prolongement  de  Tilsonburg  à  Ingersoll  ou  Woodstock,  n'excédant  pas  28  milles. 

Sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  en  date  du  11  septembre  1901,  un  contrat 
fut  en  conséquence  signé  avec  la  compagnie,  le  15  octobre  1901  ;  le  chemin  devant  être 
terminé  le  1er  octobre  1902. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  la  compagnie  reçut  $4,000  sur  cette  subvention, 
ce  qui  portait  à  $117,531.48  le  total  des  paiements  faits  au  30  juin  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Trans-Canada. 

(Voir  n°  540.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  sous  le  nom  de  u  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Trans-Canadien  "  par  l'acte  58-59  Victoria,  chapitre  68  (1895),  et 
autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  de  quelque  point  de  ou  près 
de  la  cité  de  Québec;  de  là  vers  l'ouest  dans  une  aussi  droite  ligne  que  possible 
à  un  point  au  nord  du  lac  Winnipeg;  de  là  vers  l'ouest  par  la  voie  du  col  de  la 
Tête-Jaune,  ou  quelqu'autre  passa  convenable  et  praticable  à  travers  les  montagnes 
Rocheuses;  et  de  là  par  la  rivière  Skeena  à  Port-Simpson  ou  Port-Essington,  avec 
faculté  de  choisir  toute  autre  route  plus  facile  à  l'ouest  des  montagnes  Rocheuses 
pour  atteindre  la  côte  du  Pacifique  quelque  part  entre  les  cinquante-deuxième  et 
cinquante-cinquième  degrés  de  latitude  nord. 

Le  compagnie  peut  aussi  mettre  en  service  des  navires  en  correspondance  avec 
son  chemin  de  fer,  construire  des  quais,  docks,  élévateurs  à  grain  et  entrepôts,  pro- 
duire et  utiliser  l'électricité  comme  fore?  motrice;  et  exploiter  des  lignes  de  télé- 
graphe et  de  téléphone  à  n'importe  quel  point  sur  la  baie  de  James,  la  baie  d'Hudson 
et  le  détroit  d'Hudson. 

L'acte  de  1896,  chapitre  65,  lui  accorda  des  pouvoirs  additionnels  pour  la  cons- 
truction d'un  embranchement  partant  d'un  point  près  de  l'endroit  où  la  ligne-mère 
traverse  la  rivière  Saint-Maurice,  Québec,  et  allant  de  là  vers  le  sud  jusqu'au  village 
de  Montcalm,  dans  la  paroisse  de  Saint-Liguori,  et  de  là  en  droite  ligne  jusqu'à  la 
cité  de  Montréal;  mais  la  construction  de  cet  embranchement  ne  sera  pas  commencé 
avant  que  deux  cents  milles  de  la  ligne-mère,  en  commençant  à  la  cité  de  Québec, 
n'aient  été  construits  et  mis  en  exploitation.  Cet  acte  a  également  changé  le  nom  de 
la  compagnie. 

L'acte  2  Edouard  VII,  chapitre  108  (1902),  prorogea  le  délai  de  k  construction  du 
chemin  de  fer  autorisée  par  les  actes  ci-dessus  jusqu'au  15  mai  1912;  ses  pouvoirs 
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de  construction  ont  de  plus  été  étendus  comme  il  suit:  Pouf  permettre  à  la  compa- 
gnie de  "  poursuivre  la  construction  de  la  ligne-mère  qui  a  été  com- 
mencée à  Roberval,  sur  le  chemin  de  fer  de  Québec  au  lac  Saint-Jean, 
en  allant  de  là  dans  une  direction  ouest  ou  nord-ouest",  et  construire  "un  embran- 
chement entre  le  point  le  plus  rapproché  de  sa  ligne-mère  et  l'eau  profonde  près  de 
l'embouchure  de  la  rivière  Nottaway"  (qui  se  jette  dans  la  baie  de  James),  et  aussi 
"  un  embranchement  entre  Chicoutimi  et  l'embouchure  de  la  rivière  Saguenay  à  ou 
près  la  baie  Sainte-Catherine;  et  aussi,  avec  l'approbation  du  Gouverneur  en  conseil, 
de  conclure  un  traité  avec  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  le  Grand-Nord  du  Canada,  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Québec  au  lac  Saint-Jean,  ou  la  Compagnie  du  che- 
min de  fer  Canadien  du  Nord,  pour  céder  ou  louer  ses  lignes  de  chemin  de  fer  ou 
pour  se  fusionner  avec  ces  compagnies. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer  de  1901,  1  Edouard  VII,  chapitre  71, 
item  25,  accorda  une  subvention  de  $3,200  par  mille  et  une  autre  subvention  de  50 
pour  100  sur  les  dépenses  moyennes  dépassant  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas 
en  totalité  $6,40,0  par  mille,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  de  60  milles  au  plus  par- 
tant de  Roberval,  Québec,  et  allant  vers  l'ouest  jusqu'à  la  baie  de  James. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence 
le  19  janvier  1903. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  janvier  1904. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Tobique. 

(Voir  Eapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Grey  et  Bruce. 

(Voir  Eapport  annuel  de  1887-88.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott. 

(Voir   Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Waterloo. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest. 

(Nom  changé  en  celui  de  "  Compagnie  du  chemin  de  fer  Yarmouth  et  Annapolis  " 

par  l'acte  56  Vie,  ch.  68.) 

(Nom  changé  de  nouveau  en  celui  de  "  Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion- 
Atlantic  "  par  57-58  Vie,  ch.  69.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontario-Ouest. 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec — C.C.P.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1890-91.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Yarmouth  et  Annapolis. 

(Voir  Compagnies  des  chemins  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest,  ) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  York  et  Carleton. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1901-1902.) 

SUBVENTIONS  EN  TERRES. 

Un  certain  nombre  de  compagnies  ont  reçu  de  l'aide  au  moyen  de  subventions  en 
terres  autorisées  par  le  parlement  et  accordées  par  le  ministère  de  l'Intérieur.  La 
lecture  du  rapport  de  ce  département  fait  connaître  leur  situation.  On  trouvera 
cependant  dans  le  rapport  annuel  du  département  des  Chemins  de  fer  pour  1895-96 
certains  détails  au  sujet  de  ces  compagnies  qui  ont  des  subventions  en  terres. 

CANAUX. 

Au  30  juin  1904,  les  dépenses  totales  occasionnées  par  la  construction  et  l'agran- 
dissement des  canaux  du  Canada  et  portées  au  compte  du  capital,  s'élevaient  à 
$87,223,164.67.  De  plus,  il  a  été  dépensé  à  même  le  fonds  consolidé  une  somme  de 
$21,090,389.93,  pour  la  réparation,  la  réfection,  l'entretien  et  la  mise  en  service  de  ces 
ouvrages,  soit  une  somme  totale  de  $108,313,554.60.  Les  recettes  totales  qui  en  pro- 
venaient, et  comprenaient  les  péages  ainsi  que  les  loyers  de  terrains  et  de  chutes 
d'eau,  se  sont  élevées  à  $13,320,222.95.  (Voir  les  relevés  du  comptable,  Partie  II,  pp. 
27,  28,  47  et  48.) 

Les  dépenses  totales  faites  pour  les  canaux  dans  le  cours  de  l'exercice  clos  le  30 
juin  1904,  sont  les  suivantes  : 

Pour  la  construction  et  les  agrandissements,  une  somme  de  $1,88*0,787,20,  et  une 
autre  somme  de  $1,099,771.68  pour  les  réparations  et  réfections,  la  mise  en  service 
et  la  perception  du  revenu,  formant  pour  l'exercice  un  total  de  $2,980,558.88. 

Les  recettes  totales  nettes  pendant  le  même  exercice  ont  été  de  $79,536.51,  soit 
une  diminution  comparée  aux  recettes  nettes  de  l'exercice  1902-1903,  de  $150,676.64. 
Il  n'a  été  perçu  aucun  péage  sur  les  canaux .*    Le  1er  juillet  19,03,  le  solde  des  loyers 

*  Tous  les  péages  ont  été  abolis  pour  les  saisons  de1  (navigation  die  1903  et  1904,  sous  l'em- 
pire des  décrets  du  conseil  du  27  avril  et  du  19  mai  1903.  Pendant  'l'exercice  1902-03,  les  péages 
nets  .sur  les  canaux  se  sont  élevés  à  $159, 93 9. i5 6,  soit  pour  la  parti©  de  d'exercice  comprise  entre 
le  lier  juillet  1902  et  la  clôture  de  la  navigation.  Pour  l'exercice  1901-02,  alors  que  le  système 
des  péages  était  ein  vigueur,  les  péages  ont  produit  $236,942.72. 

20— E 


lviii  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 

impayés  était  de  $83,536.93.  Les  loyers  acquis  durant  l'exercice  se  sont  élevés  à 
$88,077.84,  et  les  loyers  reçus  à  $72,701.28,  augmentation  de  $2,300.23,  laissant  un 
solde  de  loyers  non  perçus  au  30  juin  1904  de  $97,955.81. 

La  dépense  totale  pour  le  personnel  et  l'entretien,  les  réparations  et  les  réfec- 
tions, s'est  montée  pendant  l'exercice  à  $1,099,771.68,  augmentation  de  $25,394.67;  et 
les  recettes  nettes  ayant  été  de  $79,536.51,  comme  il  est  dit  plus  haut,  l'excédent  des 
dépenses  sur  les  recettes  s'est  chiffré  par  $1,020,235.17. 

Les  chiffres  qui  précèdent  se  rapportent  à  l'exercice  1902-1904;  mais  l'on  trouvera 
dans  la  partie  Y,  sous  le  titre  "  Statistique  "des  canaux",  une' volumineuse  statistique 
sur  île  mouvement  des  canaux,  et  diverses  statistiques  commerciales  ayant  trait  à  la 
saison  de  navigation  de  1903. 

Le  mouvement  par  les  canaux  du  Canada  pour  la  saison  de  1903  s'est  élevé  à 
9,203,817  tonnes,  une  augmentation  de  1,690,620  tonnes  comparé  à  celui  de  la  saison 
précédente.  Ceci  comprend  5,511,868  tonnes  passées  par  le  canal  du  Saut-Sainte- 
Marie,  contre  4,729,268  en  1902. 

Les  quelques  données  qui  suivent  sur  le  mouvement  des  canaux  pendant  la 
saison  de  navigation  de  1903  offrent  un  certain  intérêt: — 

Par  le  canal  Welland  il  a  passé  1,002,919  tonneaux  de  fret,  augmentation  de  347,- 
532  tonneaux,  dont  543,993  se  composaient  de  produits  agricoles,  augmentation  de 
188,121  tonneaux,  et  158,721  tonneaux  de  produits  forestiers;  147,884  tonnes  de  char- 
bon ont  été  transportées,  732,829  tonneaux  allant  à  l'est  et  270,0,00  à  l'ouest;  979,817 
tonneaux  étaient  du  fret  direct,  dont  715,595  tonneaux  ont  passé  à  l'est  tout  le  long 
du  parcours  du  canal. 

De  cette  quantité  les  vaisseaux  canadiens  ont  transporté  400,491  tonneaux,  aug- 
mentation de  73,384  tonneaux,  et  ceux  des  Etats-Unis  579,326  tonneaux,  augmenta- 
tion de  260,336  tonneaux. 

Le  fret  total  pour  l'est  et  pour  l'ouest  par  ce  canal,  en  destination  de  ports  des 
Etats-Unis,  a  été  370,225  tonneaux,  soit  une  augmentation  de  101,196  tonneaux  sur 
l'année  1902. 

La  quantité  de  grain  transporté  à  Montréal  par  le  canal  Welland  et  ceux  du 
Saint-Laurent  a  été  de  351,936  tonneaux,  soit  une  augmentation  de  143,721  tonneaux 
sur  l'année  précédente;  sur  cette  quantité  il  en  a  été  transbordé  40,641  tonneaux  à 
Ogdensburg,  contre  34,060  tonneaux  transbordés  en  19,02.  48,131  tonneaux  de  grain 
n'ont  descendu  que  les  canaux  du  Saint-Laurent  jusqu'à  Montréal,  ce  qui  fait  un 
total  de  400,067  tonneaux. 

La  quantité  transportée  sur  les  canaux  du  Saint-Laurent  a  été  de  1,681,206  ton- 
neaux de  fret  (augmentation  de  588,073  tonneaux),  dont  756,379  pour  l'est  sans  trans- 
bordement, et  211,438  pour  l'uest  sans  transbordement  aussi  ;  801,544  tonneaux  étaient 
des  produits  agricoles,  523,564  des  marchandises,  415,642  du  charbon,  et  191,813  des 
produits  forestiers. 

Soixante  et  quatorze  cargaisons  de  grain  ont  été  directement  transportées  à 
Montréal  par  les  canaux  Welland  et  du  Saint-Laurent  en  1903,  soit  99,582  tonneaux, 
au  lieu  de  trante-sept  cargaisons  représentant  35,253  tonneaux  en  1902,  vingt-deux 
cargaisons  représentant  17,3,03  tonnes  en  1901,  et  quinze  cargaisons  représentant  7,924 
tonneaux  en  190,0. 
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Sur  1  s  canaux  de  l'Ottawa  la  quantité  transportée  s'exprime  par  436,473  ton- 
neaux, une  diminution  de  8.209,  dont  410,620  de  produits  forestiers. 

Sur  le  canal  Chambly  on  a  transporté  346,571  tonneaux,  une  diminution  de  32,871, 
dont  188,335  de  produits  forestiers  et  79,894  de  charbon. 

Sure  le  canal  Rideau  61,120  tonneaux,  une  augmentation  de  10,241,  dont  29,093 
de  produits  forestiers  et  8,245  de  charbon. 

Sur  le  canal  Saint-Pierre  la  quantité  transportée  a  été  de  90,864  tonneaux,  une 
augmentation  de  17,326,  dont  49,681  de  marchandises  et  37,760  de  charbon. 

Sur  le  canal  Murray  30,389  tonneaux,  une  diminution  de  4,789  tonneaux,  dont 
7,405  de  produits  forestiers   ont  été  transportés. 

Sur  le  canal  de  la  vallée  de  la  Trent  il  est  passé  42,407  tonneaux,  dont  40,b77  de 
produits  forestiers. 

Sur  le  canal  du  Saut-Sainte-Marie  le  mouvement  du  fret  a  été  de  5,511,868  ton- 
neaux, une  augmentation  de  782,6,00  tonneaux,  transportés  dans  4,351  navires,  et  le 
nombre  des  éclusages  a  été  de  3,242.  Il  a  été  transporté  32,232,315  boisseaux  de  blé 
et  6,154,448  boisseaux  d'autres  grains  ;  2,808,927  barils  de  farine,  2,683,500  tonnes  de 
minerai  de  fer,  998,780  tonnes  de  charbon,  et  30,609,187  pieds  de  bois,  mesure  de 
planches.  Tous  ces  item  accusent  une  augmentation  considérable.  Le  trafic  total 
servi  par  les  d  ux  canaux,  amér'cain  et  canadien,  s'est  élevé  à  34,674,437  tonneaux, 
diminution  de  1,287,626  tenneaux — transportés  dans  18,595  navires — 4,036  de  moins 
que  l'année  dernière.  La  quantité  totale  de  blé  transportée  s'est  chiffrée  par  61,384,- 
552  boisseaux,  diminution  de  15,361,797,  et  32,095,646  boisseaux  d'autres  grains,  aug- 
mentation de  6,783,133  boisseaux.  La  quantité  totale  de  bois  transporté  a  été  de 
1,003,192,0,00  pieds,  mesure  de  planche— diminution  de  74,740,942  pieds.  * 


Note. — Les  renseignements  suivants  sur  le  mouvement  du  trafic  pendant  la  saison  de  na- 
vigation de  1905,  par  les  deux  canaux,  américain  et  canadien,  au  Saut-Sainte-Marie,  sent  inté- 
ressants si  l'on  tient  compte  des  énormes  proportions  et  du  développement  rapide  qu'a  pris  le 
commerce  des  lacs.  Ils  sont  tirés  des1  "  Statiistics  of  Lake  Coniimerce  "  et  compilés  d'après  les 
archives  officielles  sous  la  direction  du  major  W.  H.  Bixby,  du  corps  des  ingénieurs  de  l'ar- 
mée des  Etats-Unis. 

La  saison  de  navigation  a  duré  8  mois  et  14  jours,  le  canal  canadien  étant  resté  ou- 
vert du  2  avril  au  13  décembre,  256  jours,  et  celui  des  Etats-Unis  du  11  avril  au  23  décembre, 
ou  249  jours. 

Le  total  dtp  fret  passé  par  ces  canaux  s'est  chiffré  par  34,674,43?  tonnes  nettes  (2,000  livres), 
soit  une  diminution  de  1,286,709  tonnes,  ou  4  pour  100,  contre  une  augmentation  de  7,558,081 
tonnes  la  saison  précédente.  Cette  dernière  a  été  cependant  une  saison  extraordinaire,  et  le 
mouvement  du  commerce  a  dépassé  de  6,27:1,372  tonnes  celui  d'aucune  autre  année  antérieure. 

Cinquante-cinq  mille  cent  soixante  et  quinze'  passagers  ont  été  transportés,  soit  une  dimi- 
nution de'  4,202.  Le  canal  canadien  a  transporté  16  pour  100  du  total  du  fret,  ou  5,502,186  ton- 
nes, et  58  pour  100  des  passagers,  ou  32,019.  Il  y  a  eu  augmentation  de  773,824  tonnes  de  fret 
tarnsporté  par  le  canal  canadien,  et  une  diminution  de  4,580  dans  le  nombre  des  passagers. 

Pour  démontrer  le  développement  énorme  du  mouvement  du  trafic  à  cet  endroit,  il  faut  se 
rappeler  que  le  premier  canal  (américain)  a  été  ouvert  en  1855  ;  en  1»861,  le  trafic  à  cet  en- 
droit était  de  87,847  tonnes  nettes,  valant  $6,000,000  ;  en  1891,  de  8,888,759  tonnes,  évaluées  à 
$128,178,208,  et  en  1902,  de  35,965,146  tonnes,  évaluées  à  $358,306,3000. 

En  1903,  la  valeur  totale  a  été  de  $349,405,014,  et  les  frais  de  transport  se  sont  chiffrés  par 
$26,727,,7i35.17.  La  longueur  moyenne  des  transports' a  été  de  835:6  milles.  La  moyenne  des  frais 
de  transport  par  tonne  a  été  de  $0.77,  et  la  moyenne  des  frais  par  mille  et  par  tonne  a  été  de 
0.92  d'un  mil-Lin. 
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.  Fait  intéressant  à  noter  à  propos  du  transport  par  canaux  et  par  chemins  de  fer, 
c'est  que  tandis  que  la  quantité  de  grain  et  de  pois  descendus  à  Montréal  par  le  canal 
Welland  et  par  les  canaux  du  Saint-Laurent  était  de  351,936  tonneaux,  représentant 
une  augmentation  de  143,721  sur  l'année  précédente,  la  quantité  transportée  à  Mont- 
réal par  les  chemins  de  fer  du  Pacifique  et  Grand-Tronc  était  de  253,959  tonneaux, 
soit  une  diminuton  de  9,902  tonneaux  sur  l'année  précédente.  Sur  la  route  depuis 
Depot-Harbour,  sur  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron,  par  le  chemin  de  fer  Canada- 
Atlantique  jusqu'à  Coteau-Landing,  à  la  tête  du  canal  de  Soulanges,  et  de  là  par  des 
barges  jusqu'à  Montréal,  dans  la  saison  de  1902,  le  total  du  fret  transporté  par  cette 
route  jusqu'à  Montréal  s'est  chiffré  par  273,145  tonneaux,  dont  11,732  tonneaux  de 
maïs  et  216,305  tonneaux  de  blé.  Dans  la  saison  de  1903,  on  a  transporté  315,779 
tonneaux,  dont  109,937  tonneaux  de  maïs,  et  175,954  de  blé. 


Le  nombre  de  navires  enregistrés  était  de  895,  dont  799  américains,  comprenant  566  navi- 
res à  vapeur  évalués  à  $60,007,000,  et  233  voiliers,  évalués  à  $8,245,800,  la  valeur  totale  du  ton- 
nage enregistré  se  chiffrant  par  1,152,254  tonneaux,  et  96  navires  canadiens,  dont  86  navires  à 
vapeur  évalués  à  $'5,977,500  et  10  .voiliers  évalués  à  $407,000,  leur  tonnage  total»  enregistré  étant 
de  70,944  tonneaux.  Outre  ceux-ci,  un  certain  nombre  de  petits  navires  non  enregistrés,  tant 
américains  que  canadiens,  se  sont  servis  des  canaux,  et  ont  transporté  37,587  tonnes  de  fret. 

Le  nombre  de  navires  en  service  a  été  plus  faible  que  l'ani  dernier,  ayant  été  de  895  con- 
tre 935.  Sur  ce  nombre,  cependant,  50  étaient  des  navires  neufs,  de  grands1  navires  de  fret  à 
vapeur  mesurant  de  200  à  468  pieds  de  long. 

Il  y  a  tendance  à  augmenter  la  dimension  et  la  capacité  de  transport  des  navires.  Tandis 
qu'il  n'y  avait  que  89  navires,  portant  de  2,000  à  3,000  tonnes  contre  112  Tannés  précédente,  il 
y  en  avait  162  contre  15i9  transportant  de  3,000  à  4,000  tonnes,  #6  contre  38  transportant  de  4,000 
à  5,000,  41  contre  39,  transportant  de  5,000  à  6,000  tonnes,  63  contre  54  transportant  de  6,000  à 
7,000  tonnes,  54  contre  45  transportant  de  7,000  à  8,000  tonnes,  et  19  contre  11  transportant  de 
8,000  tonnes  et  plus.  Il  y  avait  97  navires  contre  87  de  400  à  500  pieds  de  long.  La  plus 
grande  cargaison  individuelile  transportée  a  été  de  8,914  tonnes  nettes,  par  le  steamer  Wm.  Eden- 
torn,  et  la  plus  grande  suivante  a  été  transportée  par  la  barge1  Maniîa,  8,671  tonnes  nettes;  ces 
deux  navires  appartenaient  à  la  "  Pittsburg  Steamship  Oo." 

Il  y  a  eu  14,243  passagers  de  navires  par  le  canal  américain  et  4,353  par  le  canal  canadien, 
soit  un  total  de1  18,569  contre  22,659  l'année  précédente.  Le  nombre  de  passagers  par  le  canal 
américain  s'est  chiffré  par  8,395,  et  par  le  canal  canadien  par  3,247,  un  total  de  11,642,  contre 
12,846  l'année  précédente. 

Les  principaux  articles  transportés,  comparés  à  Tannée  précédente,  ont  été  les  suivants  : 
houille,  6,937,632  tonnes,  une  augmentation  de  >2,12>5,155  tonnes,  dont  5,788, 628  tonnes  de  houille 
bitumineuse  ;  farine,  7,093,380  barils,  diminution  de  1,8116,^60  ;  blé,  61,384,552  boisseaux,  dimi- 
nution de  15,346,413  ;  grains  autres  que  le  blé,  32,095,646  boisseaux,  unie  augmentation  de  4,354,- 
82i6  ;  sel,  454,082  barils,  une  augmentation  de  11.OT3  ;  cuivre,  112,877  tonnes,  une  diminution 
de  7,735  tonnes  ;  minerai  de  fer,  21,654,898  tonnes,  une  diminution  de  2,622,657  tonnes  ;  fret 
non  cliaissifié,  659,8*39  tonnes,  une  diminution  de  80,261  tonnes.  Il  n'a  pas  été  transporté  de  mi- 
nerai d'argent. 

Le  fret  à  destination  de  Test  a  atteint  un  total  de  26,932,238  tonnes,  dont  3,210,674  tonnes 
pour  les  ports  du  lac  Miohigan,  1,155,377  tonnes  pour  les  ports  du  lac  Huron,  22,212,177  tonnes 
pour  les  ports  du  lac  Erié,  et  354,010  tonnes  pour  ,les  ports  du  lac  Ontario  ;  les  navires  cana- 
diens ont  transporté  955,452  tonnes,  d'un  port  canadien  à  d'autres  ports  canadiens,  263,748  ton- 
nes dans  des  navires  canadiens  de  ports  canadiens  à  des  ports  américains,  et  190,286  tonnes 
dans  des  navires  canadiens  de  ports  américains  à  des  ports  du  Canada. 

Le  fret  à  destination  de  l'ouest  s'est  élevé  à  34, 674, 437  tonnes,  dont  90,0>31  tonnes  sont  par- 
ties de  ports  du  lac  Michigan',  226,047'  tonnes  de  ports  du  lac  Huron,  7,329 ,72T  tonnes  de  ports 
du  lac  Erié,  et  96,394  tonnes,  de  ports  du  lac  Ontario  ;  les  navires  canadiens  ont  transporté 
206,535  tonnes  de  ports  canadiens  à  des  ports  canadiens,  259,232  tonnes  de  ports  canadiens  à 
des'  ports  américains,  et  35,829  tonnes  de  ports  américains  à  des  ports  du  Canada. 

Le  coût  du  fret  par  unité,  sur  les  principaux  articles,  a  été  ocmoime  suit  :  Sur  lia  houille, 
$0.53  par  tonne  ;  farine,  $0.12  par  baril  ;  blé  et  autres  grains,  $0.16  par  boisseau  ;  sur  le  fer 
ouvré,  $2  la  tonne  ;  fer  en  gueuse,  $1.50  par  tonne  ;  sur  le  sel,  $0.1i5  par  baril  ;  sur  le  cuivre, 
$1.43  la  tonne  ;  minerai  de  fer,  $0.75  par  tonne  ;  bois  de  construction,  par  mille  pieds,  M.  de 
P.,  $2.50  ;    marchandises  en  général,  $2  par  tonne. 


RAPPORT  DU  SOUS-MINISTRE  lxi 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

La  quantité  de  grain  transporté  aux  ports  maritimes  par  les  canaux  de  l'Etat  de 
New- York  était  de  327,840  tonneaux,  une  augmentation  de  9,163  tonneaux,  tandis 
que  la  quantité  transportée  par  les  chemins  de  fer  du  même  Etat  aux  mêmes  ports 
s'élevait  à  3,793,973  tonneaux,  une  diminution  de  764,563  tonneaux. 

Du  fret  total  transporté  à  l'est  et  à  l'ouest  par  les  canaux  de  l'Etat  de  New-York 
(l'Erié,  le  Champlain,  le  Black-River,  le  Cayuga  et  Seneca,  et  l'Oswego),  et  les  che- 
mins de  fer  rivaux  (le  New-York-Central  et  l'Erié),  respectivement  (s'élevant  en  1903 
à  72,283,508  tonneaux,  soit  une  augmentation  de  207,734  comparativement  à  1902),  la 
proportion  transportée  par  les  canaux  a  diminué  constamment  de  68.9  pour  100  en 
1859  et  47.0  pour  100  en  1869,  à  6.8  pour  100  en  1898,  7.2  pour  100  en  1899,  5.2  en 
1900,  et  5.1  en  1901,  5.5  en  1902,  et  5.6  en  1903. 

Ces  canaux  ont  transporté,  en  1903,  3,615,385  tonneaux,  soit  une  augmentation 
de  340,775  tonneaux. 

Le  grand  canal  Erié,  entre  Buffalo  et  Albany,  a  une  longueur  de  350^  milles,  72 
écluses  de  110  x  18  pieds,  une  profondeur  de  7  pieds,  et  ne  peut  être  navigable  que 
pour  des  bateaux  de  240  tonnes  au  plus.  Le  canal  primitif  a  été  terminé  en  1836,  et 
a  été  agrandi  en  1862.    Le  coût  total  de  la  construction  a  été  de  $51,609,200. 

Au  moyen  des  canaux  canadiens  agrandis  et  des  routes  fluviales  intermédiaires, 
les  navires  tirant  14  pieds  d'eau  ont  pu  passer  du  lac  Supérieur  à  la  tête  de  la  navi- 
gation océanique  à  Montréal;  les  plus  petites  écluses  mesurent  270  pieds  de  long,  45 
pieds  de  large,  et  peuvent  loger  des  navires  de  255  pieds  de  long  et  44  pieds  de  large.* 
Comme  indice  de  la  capacité  du  transport  des  nouvaux  ouvrages  du  canal,  je  peux 
dire  qu'un  navire  type,  d'une  longueur  de  247  pieds  et  d'une  largeur  de  42.6  pieds,  a 
passé  par  les  canaux  agrandis  en  tirant  14  pieds  d'eau  et  transportant  2,213  tonneaux 
de  maïs. 

La  route  directe  entre  Montréal  et  Port- Arthur,  à  la  tête  du  lac  Supérieur,  main- 
tenant ouverte  aux  navires  tirant  14  pieds  d'eau,  comprend  73  milles  de  canaux,  48 
écluses  et  1,150  milles  de  navigation  par  les  rivières  et  les  lacs,  soit  un  total  de  1,223 
milles.  De  Montréal  à  Duluth,  au  sud-ouest  du  lac  Supérieur,  la  distance  totale  est 
de  1,357  milles,  et  à  Chicago  de  1,286  milles.  On  trouvera  dans  le  rapport  de  l'ingé- 
nieur en  chef,  Partie  I,  un  résumé  sur  cette  ligne,  et  dans  les  pages  immédiatement 
suivantes  de  nouveaux  détails  sur  les  différents  ouvrages.  A  Port- Arthur  et  à  Fort- 
Williams,  à  environ  six  milles  au  sud,  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  ouvre 
les  communications  vers  l'ouest. 

Les  approches  aux  canaux  et  le  chenal  à  travers  les  biefs  de  rivières  intermé- 
diaires sont  bien  marqués,  et  sont  éclairés  par  des  bouées  à  gaz,  sous  le  contrôle  du 
ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  et  rendent  leur  navigation  de  nuit  comme  de 
jour  praticable  et  sûre  sous  la  conduite  de  pilotes  expérimentés.  Dans  le  cas  des 
canaux  du  Saut-Sainte-Marie,  de  Cornwall,  de  Soulanges,  le  canal  est  bien  éclairé 
d'un  bout  à  l'autre  au  moyen  de  l'électricité,  et  le  canal  Lachine  est  en  partie  éclairé 
à  l'électricité. 

*  Dans  des  cas  exceptionnels  et  de  besoins  urgents,  cette  longueur  peut,  avec  certaines 
manœuvres,  être  un  peu  augmentée,  en  tenant  compte,  naturellement,  de  l<a  forme  du  navire. 
De  fait,  il  passe  maintenant  dans  les  canaux  des  navires  qui  mesurent  265  pieds  de  longueur 
et  37  pieds  de  largeur. 


lxii  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

L'électricité  fait  manœuvrer  les  écluses  sur  les  canaux  du  Saut-Sainte-Marie,  de 
Cornwall  et  de  Soulanges. 

L'installation  d'appareils  électriques  pour  l'éclairage  et  la  manœuvre  des  écluses 
du  canal  Welland  est  en  bonne  voie,  ainsi  que  sur  le  canal  Lachine.  Le  canal  de  la 
Pointe-Farran  est  éclairé  au  gaz  acétylène. 

Les  améliorations  qui  se  font  à  Port-Colborne,  l'entrée  du  canal  Welland  sur  le 
lac  Erié,  ccmpiennent  l'approfondissement  des  approchas  du  canal  jusqu'à  22  pieds, 
et  la  construction  de  deux  docks  avec  jetées  de  200  pieds  de  large,  sur  lesquelles  on 
construira  des  élévateurs  pour  transporter  le  grain  dans  des  navires  adaptés  à  la 
navigation  des  canaux,  lorsque  ce  sera  nécessaire. 

Outre  les  travaux  entrepris  par  ce  département,  le  ministère  des  Travaux  publics 
a  fait  construire,  à  l'entrée  du  port,  un  brise-lames  d'un  mille  de  long  et  en  fait 
construire  un  autre  en  travers  de  l'entrée  du  port,  et  il  fera  aussi  «baguer  l'espace 
ainsi  compris,  ce  qui  augmentera  de  beaucDup  l'étendue  et  la  sûreté  du  port.  L'en- 
lèvement des  piles  centrales  des  ponts  qui  traversent  le  canal,  et  qui  gênaient  la  navi- 
gation, est  en  voie  d'exécution,  et  de  nouveaux  ponts  franchissant  le  canal  tout  entier 
sont  en  cours  de  construction.  L'approfondissement  de  certaines  parties  du  prisme 
du  canal  se  fait  d'une  manière  satisfaisants. 

L'approfondissement  des  approches  du  Sault-Sainte-Marie  à  21  pieds  5  pouces 
fait  des  progrès.  A  l'entrée  d'aval  les  travaux  sont  maintenant  terminés  'jusqu'à 
cotte  profondeur. 

La  jetée  sud  de  l'entrée  d'aval  est  en  voie  de  prolongement  sur  une  longueur  de 
800  pieds,  et  les  ouvrages  seront  probablement  terminés  à  la  prochaine  saison.  Un 
contrat  a  été  donné  pour  la  construction  d'un  prolongement  semblable  de  800  pieds 
de  la  jetée  sud  de  l'entrée  d'amont.  Lorsque  ces  deux  prolongements  seront  terminés, 
et  qu'on  aura  fait  un  peu  de  nivellement,  de  g:.zonnement,  de  plantations  d'arbres  et 
d'arbustes  sur  le  terrain  du  canal,  afin  de  lui  donner  une  apparence  de  propreté  comme 
celle  qui  distingue  le  côté  américain  du  canal,  les  travaux  de  construction  de  ce  canal 
seront  terminés. 

Les  ouvrages  sur  le  canal  de  la  Trent  p.ogressent  d'une  manière  satisfaisante. 
La  section  de  9J  milles,  comprise  entre  la  nouvelle  écluse  d'ascension  hydraulique  à 
Ashburham  (Peterborough),  a  été  formellement  ouverte  à  la  circulation  en  juin  1904. 
Cette  ouverture  a  excité  beaucoup  d'intérêt,  surtout  au  point  de  vue  des  travaux 
d'art.  L'écluse  qui,  en  une  seule  opération  élève  ou  abaisse  un  navire  du  modèle 
ordinaire  de  800  tonneaux  de  jauge,  faisant  le  service  sur  ce  canal,  de  65  pieds  en 
trois  minutes  juste,  a  réussi  d'une  manière  absolument  satisfaisante.  C'est  non  seu- 
lement la  seule  écluse  de  ce  genre  sur  ce  continent,  mais  sa  grandeur  est  le  double 
des  trois  écluses  semblables  qu'il  y  a  en  Europe.  Une  description  détaillée  de  cette 
écluse  se  trouve  dans  une  note  comprise  dans  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef.  Le 
ministère  a  l'intention  de  construire  une  seconde  écluse  d'ascension  hydraulique  pour 
racheter  une  montée  et  une  descente  de  54  pieds  sur  la  division  de  ce  canal  comprise 
entre  Balsam  et  le  lac  Simcoe. 

Lorsque  les  présentes  entreprises  seront  terminées  on  aura  une  navigation  de  6 
pieds  d'eau  depuis  le  lac  Simcoe  jusqu'aux  chutes  de  Heeley,  une  distance  d'environ 
160  milles,  laissant  encore  à  améliorer  la  partie  qui  sépare  les  chutes  de  Hee^y  et  le 
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lac  Ontario,  et  la  partie  qui  s'étend  depuis  la  tête  du  lac  Simcoe  jusqu'à  la  baie 
Géorgienne,  lac  Huron.  La  distance  entière  de  la  baie  de  Quinte,  lac  Ontario,  à  la 
baie  Géorgienne,  est  d'environ  192  milles. 

Le  difficile  ouvrage  de  construire  un  chenal  de  3,000  pieds  de  long,  de  300  pieds 
de  large,  et  d'une  profondeur  de  17  pieds,  à  travers  les  rapides  des  Galops,  entrepris 
depuis  quelques  années  déjà,  est  maintenant  si  près  de  son  achèvement  que  l'on  espère 
en  voir  la  fin  dans  le  cours  du  présent  exercice.  Pour  l'avantage  de  ce  chenal,  il  se 
construit  actuellement  un  barrage  massif  entre  l'île  Adams  (côté  canadien)  et  l'île 
des  Galops,  sur  le  territoire  américain,  afin  de  faire  disparaître  un  contre-courant 
qui  gêne  le  nouveau  chenal.  Dans  l'exécution  de  cet  ouvrage  le  ministère  a  reçu 
l'aide  la  plus  courtoise  de  la  part  des  autorités  des  Etats-Unis,  qui  ont  facilité  le 
travail  de  toute  manière  possible. 

Dans  les  cours  des  anuées  1899  et  1900,  sous  l'autorité  de  crédits  spéciaux  votés 
par  le  parlement,  on  a  fait  des  relevés  dans  le  haut  de  la  rivière  Ottawa,  pour  s'as- 
surer s'il  serait  possible  de  construire  un  système  de  canaux  et  leur  coût  probable, 
ouvrant  des  communications  par  eau  depuis  la  baie  Géorgienne  en  descendant  cette 
rivière  jusqu'à  Montréal,  projet  proposé  il  y  a  plusieurs  années  et  récemment  remis 
à  l'étude  par  des  particuliers  avec  beaucoup  d'énergie.  On  trouvera  le  résultat  de  ces 
relevés  dans  un  rapport  spécial  de  l'ingénieur  dirigeant,  M.  H.  A.  F.  Macleod,  ajouté 
comme  annexe  au  rapport  annuel  pour  1900-1901.  Il  paraît  clairement  établi  qu'on 
peut  le  construire  à  un  prix  qu'il  évalue  à  $23,898,000  pour  un  système  de  canalisa-/ 
tion  de  14  pieds  de  profondeur,  et  à  $72,627,000  pour  20  pieds  de  profondeur.  La 
distance  de  la  baie  Géorgienne  à  Montréal  est  fixée  à  430  milles. 

Le  ministère  des  Travaux  publics  est  actuellement  occupé  à  faire  un  nouveau 
relevé  beaucoup  plus  détaillé. 

Le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  et  ceux  des  ingénieurs  surintendants  contien- 
nent des  détails  complets  sur  l'exploitation  des  différents  canaux,  ainsi  que  sur  les 
progrès  et  la  condition  des  travaux  de  construction  et  d'agrandissement  en  cours 
d'exécution. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

COLLINGWOOD  SCHREIBEK, 

Sous-ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 

LISTE    DES    RAPPORTS    ANNUELS     CONTENUS    DANS    CE    VOLUME. 

1.  Collingwood  Schreiber,  ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  et  canaux,  rapport 

général. 

2.  D.  Pottinger,  administrateur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  Intercolonial. 

3.  T.  C.  Burpee,  ingénieur  pour  l'entretien,  Intercolonial. 

4.  W.  B.  McKenzie,  ingénieur  en  chef,  Intercolonial. 

5.  G.  R.  Joughins,  surintendant  de  la  traction,  Intercolonial. 

6.  D.  Pottinger,  administrateur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  embranchement 

de  Windsor. 

7.  T.  C.  Burpee,  ingénieur  pour  l'entretien,  embranchement  de  Windsor. 

8.  D.  Pottinger,  administrateur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  chemin  de  fer 

de  l'I.-P.-E. 

9.  G.  A.  Sharpe,  surintendant,  chemin  de  fer  de  1T.-P.-E. 

10.  W.  S.  Poole,  surintendant  de  la  mécanique,  chemin  de  fer  de  l'I.-P.-E. 

11.  W.  B.  McKenzie,  ingénieur  en  chef,  chemin  de  fer  de  l'I.-P.-E. 

12.  E.  Marceau,  ingénieur  surintendant,  canaux  de  Québec. 

13.  L.  N.  Rhéaume,  canaux  du  Saint-Laurent. 

14.  W.  A.  Stewart,  surintendant  de  l'exploitation,  canaux  du  Saint-Laurent. 

15.  A.  J.  Grant,  ingénieur  dirigeant  la  construction,  canal  Welland. 
lô.  J.  L.  Weller,  ingénieur  surintendant,  canal  Welland. 

17.  F.  B.  Fripp,  ingénieur  dirigeant,  Saut-Sainte-Marie. 

18.  J.  C.  Boyd,  surintendant,  Saut-Sainte-Marie. 

19.  R.  B.  Rogers,  ingénieur  surintendant,  canal  de  la  Trent. 

20.  A.  T.  Phillips,  ingénieur  surintendant,  canal  Rideau. 

21.  J.  H.  Devereaux,  éclusier,  canal  St.-Peter's. 

22.  Collingwood  Schreiber,  secrétaire,  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  Privé. 
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RAPPORT  DE  L'INGÉNIEUR  EN  CHEF 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Bureau  de  l'Ingénieur  en  chef, 

Ottawa,  1er  novembre  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  mon  rapport  annuel  pour  l'exercice 
clos  le  30  juin  1904,  mais  couvrant  aussi  les  travaux  de  construction  exécutés  jusqu'au 
premier  octobre  1904.     Je  vous  transmets  en  même  temps  : — 

Premièrement. — Le  rapport  annuel  de  l'administrateur  général  des  chemins  de  fer 
de  l'Etat,  auquel  sont  annexés  les  rapports  de  l'ingénieur  en  chef,  de  l'ingénieur  surinten- 
dant pour  l'entretien  et  du  surintendant  du  service  mécanique  de  la  division  de  l'Inter- 
colonial,  ainsi  que  le  rapport  du  surintendant  de  la  division  de  l'Ile -du-Prince-Edouard, 
avec  les  états  de  compte  préparés  par  les  comptables  de  ces  voies  ferrées.     (Partie  I.) 

Deuxièmement, — Les  rapports  annuels  des  ingénieurs  surintendants  des  divers 
canaux  et  des  surintendants  du  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  du  canal  St.-Peter's  et  des 
canaux  du  Saint-Laurent.  De  l'ingénieur  dirigeant  les  améliorations  à  l'entrée  d'amont 
du  canal  Welland,  et  de  l'ingénieur  dirigeant  les  améliorations  à  l'entrée  du  canal  du 
Saut-Sainte-Marie.     (Partie  I.) 

Troisièmement. — Procès-verbaux  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  Privé. 
(Partie  I.) 

Quatrièmement. — Relevés    financiers  du  comptable    du   département.     (Partie  IL) 

Cinquièmement.  —  Un  état  indiquant  la  situation  des  subventions  accordées  pour 
aider  à  la  construction  des  chemins  de  fer,  ainsi  qu'une  liste  des  actes  concernant  les 
subventions  aux  chemins  de  fer.     (Partie  III.) 

Sixièmement. — Etat  des  contrats  passés  dans  le  cours  de  l'exercice,  préparé  par  M. 
Hansard.     (Partie  IV.) 

Septièmement. — Etat  des  chutes  d'eau  et  autres  propriétés  de  l'Etat  louées  par  le 
ministère  durant  l'exercice,  préparé  par  M.  Hansard.     (Partie  IV.) 

Huitièmement. — Etat  des  propriétés  acquises  ou  détériorées  durant  l'exercice,  pré- 
paré par  M.  Hansard.     (Partie  IV.) 

Neuvièmement. — Conventions  relatives  aux  subventions  accordées  pour  aider  à  la 
construction  des  chemins  de  fer  passées  durant  l'exercice  ;  état  préparé  par  M.  Hansard. 
(Partie  IV.) 

Dixièmement. — Statistique  des  canaux  pour  la  période  de  navigation  de  1903, 
compilée  par  M.  Devlin.     (Partie  V.) 

Onzièmement . — Statistique  des  chemins  de  fer,  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1904, 
compilation  de  M.  Ridout,  d'après  les  rapports  des  compagnies  de  chemins  de  fer. 
(Partie  VI.) 
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Tableau  indiquant  la  longueur  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  en  exploitation  au  30 
juin  1904. 

DIVISION  DE  L'INTERCOLONIAL. 

LIGNE-MÈRE    ET    EMBRANCHEMENTS. 

Milles. 

De  Montréal  à  Halifax  via  Lévis 837 

De  Moncton  à  Saint-Jean 89 

De  Truro  à  Sydney 213 

De  la  Jonction  d'Oxford  à  Pictou 69 

De  la  Jonction  de  Saint-Charles  à  la  courbe  de  la 

Chaudière  via  Saint-Henri 17 

De  l'embranchement  de  la  Rivière-Ouelle 6  •  25 

De  la  Jonction  de  Dalhousie  à  Dalhousie 7 

De  la  Jonction  de  Derby  à  Indiantown ,  14 

De  la  Jonction  de  Painsec  à  la  Pointe-du-Chêne .    ...  12 

De  la  Jonction  de  Pugwash  à  Pugwash 5 

De  la  Jonction  de  Stellarton  à  la  Pointe-Brown 12 

De  la  Jonction  de  Syd  îey-Nord  à  Sydney-Nord 5 

De  New-Glasgow  à  Pictou-Landing 8 

Embranchement  de  Dartmouth 13 

Embranchement  de  Nicolet . 14  •  76 

1,32201 


EMBRANCHEMENTS,  SERVICE    DES    MARCHANDISES. 

Rivière-du-Loup,  embranchement  du  quai. .  .    .     4 


Rimouski 

Newcastle 

Dorchester 

Courtney-Bay 

Sackville 

Stewiake 


Embranchement  de  la  filature  de  coton  à  Halifax ....        1 


50 
12-50 


Total 1,334  51 

EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

De  la  Jonction  de  Windsor  à  Windsor 32 

CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

De  Souris  à  Tignish 167 

De  M^unt-Stewart  à  Georgetown 24 

De  Chariot 'etown  à  Royalty-Junction 5 

D'Emerald-Junction  au  Cap-Traverse 13 

D'Alberton  au  quai  de  Cascumpec    1 

210 


Longueur  totale  des  chemins  de  fer  de  l'Etat ....  1,576  •  51 
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Le  résultat  des  opérations  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pour  l'exercice  peut  se 
chiffrer  comme  suit  : — 


Nom  du  chemin  de  fer. 

Milles 
en  exploi- 
tation. 

Sommes. 

Profits. 

Pertes. 

Division  de  l'Intercolonial. ....... 

1,301  { 
32  | 

210 1 

$       c. 

Frais  d'exploitation..  7,239,982  04 
Recettes 6,339,231  43 

£  des  recettes 53,634  05 

Entretien 24,281  09 

Frais  d'exploitation..     335,695  44 
Recettes 234,390  03 

,       $      c. 

$     c. 
900,750  61 

Embranchement  de  Windsor.  .... 
Div.  de  l'Ile-du-Prince-Edouard. . 

29,352  96 

101,305  41 

Pertes  déduites  des  profits . . . 
Perte  nette 

Total,  milles 

1,543 

29,352  96 

1,002,056  02 
29,352  96 

972,703  06 

Une  soigneuse  attention  a  été  portée  à  l'entretien  des  voies  et  du  matériel  roulant, 
et  les  deux  voies  sont  en  satisfaisant  état.  Quant  au  matériel  roulant,  on  s'efforce  de  le 
rendre  conforme  au  type  moderne. 

Les  frais  d'exploitation  du  chemin  de  fer  Intercolonial  mentionnés  plus  haut 
comprennent  le  loyer  de  $140,000  payé  au  chemin  de  fer  Grand-Tronc. 

Les  recettes  brutes  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pendant  les  deux  derniers  exercices 
se  comparent  ainsi  : — 


Division  de  l'Intercolonial 

Embranchement  de  Windsor 

Division  de  l'Ile-du-Prince-Edouard. 


1902-1903. 
1,324,323  73 
42,560  81 
217,714  24 


1903  1904. 
6,339,231  43 
53,634  05 
234,390  03 


,584,598  77     $6,627,255  51 


Ce  qui  accuse  une  augmentation  de  $46,656.74  de  recettes  brutes. 
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Les  frais  d'exploitation  bruts  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pendant  les  deux  der- 
jiiers  exercices  se  comparent  ainsi  : — 

1902-1903.  1903-1904. 

Division  de  l'Intercolon-'al $6,196,653  19  $7,239,982  04 

Embranchement  de  Windsor 17,843  19  24,281  09 

Division  de  l'Ile-du-Prince-Edouard .         259,637  82  335,695  44 

Total $6,474,134  20     $7,599,958  57 

Erais d'exploitation  bruts  descheminsde  fer  del'Etat.     $7,599,958  57 
Recettes  brutes  des  chemins  de  fer  de  l'Etat 6,627,255  51 

Excédent  des  frais  d'exploitation,  (y  compris  le  loyer 

de  $140,000),  sur  les  recettes. .    $  972,703  06 


Ce  qui,  en  comparaison  de  l'exercice  précédent,  accuse,  pour  l'année,  une  augmenta- 
tion de  frais  d'exploitation  de  $1,125,824.37,  qui  se  répartit  ainsi  : — 


Frais  de  traction 

Dépenses  des  wagons 

entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art 

Dépenses  des  gares 

Frais  généraux 

Affermage  des  lignes 

A  déduire,  la  circulation  des  wagons 
Augmentation  nette . 


1902-1903. 


2,249,212  81 

1,388,805  73 

1,485,545  61 

831,650  91 

490,355  29 

140,000  00 


6,585,570  35 
111,436  15 


6,474,134  20 


1903-1904. 


2,732,396  72 
1,762,273  89 
1,619,780  67 

922.528  95 

533.529  51 
140,000  00 


7,712,509  74 
112,551  17 


7,599,958  57 


Différence. 


Augmenta- 
tion. 


483,183  91 

373,468  16 

134,235  06 

92,878  04 

43,174  22 

Aucun. 


1,126,939  39 


1,125,824  37 


Di 


minuuon. 


Aucun. 
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DIVISION  DE  LINÏERCOLONIAL. 

En  comparaison  de  l'hiver  précédent,  le  transport  des  voyageurs  et  du  fret  d'outre- 
mer arrivés  par  Halifax  accuse  une  augmentation  considérable  pour  la  saison  d'hiver 
1903-04. 

Etat  comparatif  du  transport  des  voyageurs  d'outre-mer  arrivés  par  Halifax 
pendant  les  hivers  1902-1903  et  1903-1904. 


1902-1903. 

Nom  du  steamer. 

1903-1904. 

Nom  du  steamer. 

Nombre  de  passagers. 

Nomb 

re  de  passagers. 

t 

Ire 
classe. 

176 
216 
198 
139 

2e 
classe. 

1,271 

1,506 

2,033 

1,543 

3,277 

1,086 

726 

489 

2,944 

1,758 

971 

1,634 

1,110 

2,972 

501 

616 

510 

1,306 

1,090 

2,204 

16 

29,563 

Total. 

1,447 

1,722 

2,231 

1,682 

3,277 

1,091 

752 

489 

2,944 

1,829 

971 

1,710 

1,112 

3,355 

501 

636 

511 

1,367 

1,090 

2,204 

20 

30,941 

Ire 

classe. 

2e 
classe. 

Total. 

61 
101 
175 

29 
Aucun. 

11 
Aucun. 
5 
Aucun. 

26 
Aucun. 

81 

22 

248 

Aucun. 

24 

1 

169 

115 

27 

20 
Aucun. 
Aucun. 
Aucun. 
Aucun. 
Aucun. 
Aucun. 
Aucun. 

1,115 

1,351 

1,399 

2,314 

578 

52 

556 

502 

165 

837 

803 

1,945 

1,314 

393 

2,868 

260 

823 

372 

825 

1,661 

731 

802 

138 

1,508 

913 

39 

277 

512 

191 

24,329 

1,412 
1,500 

2,689 

Parisian 

Bavarian 

Corinthian 

607 

Cambroman 

52 

5 

26 

Siberian 

567 

Mongolian 

Corean 

502 

Corean 

170 

Assyrian 

Assyrian 

Numidian 

Arcadian 

Canada   . .   

Carthaginian 

837 

Numidian 

71 

829 

Arcadian 

1,945 

Canada. 

Carthaginian 

Tunisian 

76 
2 

383 

"'20 

1 

61 

1,395 
415 

Tunisian 

3,116 
260 

Laurentian 

Laurentian 

Pomeranian 

847 

Pomeranian 

373 

Lake  Champlain 

Adria 

Lake  Champlain 

Ionian 

Dominion 

Sicilian 

Pallanza 

Barcelona   

Kensington 

Buenos  Ayrean 

Sarmatian 

994 
1,776 

Bulgaria 

Sicilian 

"4" 

1,378 

758 
822 
138 
1,508 
913 
39' 
277 

Southwark 

Malou 

Total 

512 
191 

*  Total 

25,444 

*Note. — Sur  ce  nombre,  29,315  passagers  ont  voyagé  par  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et 
1,626  par  le  chemin  de  fer  Iuteroclonial. 

Sur  les  25,444  passagers  transportés  par  le  chemin  de  fer  Intercolonial  en  1903-04, 
17,237  sont  passés  via  Saint- Jean  par  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et  2,125 
par  l'Intercolonial  jusqu'à  Montréal. 


10 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905- 

Etat  comparatif  du  mouvement  du  fret  venu  par  mer  pendant  les  hivers  de 

1902-03  et  1903-04. 


Nom  des  lignes  de 

Hiver  de  1902-1903. 

Nom  des  lignes  de 
steamers. 

Hiver  dk  1903-1904. 

steamers. 

Tonnes 

d'ar- 
rimage. 

Tonnes, 
poids. 

Total, 
tonnes. 

Tonnes 

d'ar- 
rimage. 

Tonnes, 
poids. 

Total, 
tonnes. 

Furness- Allan  .... 

Rien. 
3,962 
4,339 

Rien. 
152 

Rien. 

Rien. 
2,530 
8,445 

Rien. 
1,786 

Rien. 

Rien. 
6,492 
12,784 
Rien. 

1,938 
Rien. 

Ligne  Allan 

Ligne  Furness 

Elder-Dempster. .  . 
Pickford  et  Black. 
Ligne  Beaver 

Ligne  Allan  .... 

Ligne  Furness 

Ligne   Canada-  ) 
Jamaïque.          / 

Pickford  et  Black. . 
Ligne  Red  Cross . . 

11,203 

4,599 

Rien. 
Rien. 

4,095 

8,754 

40 

Rien.  ' 

879 

15,298 
13,353 
40 
'  Rien. 

879 

Total 

8,453 

12,761 

21,214 

Total. 

15,802 

13,768 

29,570- 

L'état  qui  précède  indique  une  augmentation  de  8,356  tonnes  dans   le  mouvement 
du  fret  venu  par  mer  pendant  l'hiver  de  1903-04,  en  comparaison  de  l'hiver  de  1902-03. 

Le  tableau  suivant  indique  la  quantité  et  la   classification  du   matériel   roulant 
acheté  au  compte  du  capital,  au  30  juin  1904  : — 


m 

i 
1 

2j 

Voitures  à  voyageurs. 

m 

u 

-S® 
O   G 
O 

O) 
CD 

s 

§ 
bc 

Wagons  fermés  et  à 
bestiaux,  et  à  com- 
partiments froids. 

S 
S 

CD 
c3   © 

bc^ 

cd    • 

CD    4J 

5  o 

«    CD 

bc  O 

1* 

6 
bp 
'S 
Ç 
i 

50 

50 

a 
O 

6 

? 
bç 

'S 

s 

Sa 
o 

s 

g, 

i 

DE? 

ci 

2 

'S 

ç 

S 
S 

o 

50 

"x 

i 

00 

§ 

1 

1* 

52 
»  S 
•S  a 
^  eu 

05.2 

G 

bos 

> 

"o 

1 

O 

■'■- 
■~ 

ce 

a 

O 

bc 

œ  es  J'ai 

bc®  s'a 

50 

sa 

'o 

2 

r-t 

CD    £> 
"*.    oo 

bh"~o 
«  © 

ai 
m 
go 

(M 

À  "8 

»    0>    CD 

o  œ  bc 
«8   O   c3 

50 
32 

99 

15 

5,486 

123 

84 

2,686 

999 

54 

542 

302 
302 

7 
7 

31 
5 

117 

31 

93 

49 

10 

22 

2 

19 

1 

10 

22 

2 

19 

Total... 

36 

117 

31 

93 

82 

99 

15 

5,693 

2,686 

1,595 

49 

1 

Note. — 51  wagons  à  houille  ont  été  transformés  en  wagons  plateformes. 


i  RAPPORT  DE  n  INGENIEUR  EN  CHEF  11 

DUC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Le  tableau  suivant  indique  la  quantité  et  la  classification  du  matériel  roulant  re- 
construit pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1904,  à  même  le  revenu,  pour  maintenir  le 
matériel  en  bon  état  : — 


Total . 


03 
> 

O 

S 
o 

8 

h! 

Voitures  à  voyageurs. 

o 

3 

0) 

fl    . 

O    «! 

3    0,' 

Wagons-lits  et 
wag. -salons, 
Ire  classe. 

0) 

ce 

ce 

S 
'o 

03 
(h 

."S  é 

o  o 

03 
m 

4 

®  03 
Scf 

Abc 

1- 

8 

3 

8 

255 


137 


-3  2 


■a  o» 

o  ^ 

^^ 

te  'O 

8-1 

ta  ? 


54 


ce   fi 
«8   g 

O 


o 


Le  tableau  suivant  indique  les  frais  d'exploitation,  les  recettes  brutes,  le  nombre  de 
tonnes  de  marchandises  et  le  nombre  de  passagers  transportés  pendant  chaque  exercice 
depuis  le  1er  juillet  1876,  date  à  laquelle  ce  chemin  a  été  livré  à  la  circulation  comme 
ligne  directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 


1876-77... 

1877-78... 

1878-79... 

1879-80... 

1880-81... 

1881-82... 

1882-83. . . 

1883-84... 

1884-85... 

1885-86... 

1886-87... 

1887-88 .    . 

1888-89... 

1889-90... 

1890-91... 

1891-92... 

1892-93... 

1893-94... 

1894-95... 

1895-96... 

1896-97... 

1897-98... 

*1 898-99. 

*1899-1900 

*1900-01.. 

*1901-02  . 

*1902-03.. 

* 1903-04.. 


^  fi   § 

Frais 

^o 

d'exploitation. 

$       c. 

714 

1,661,673  55 

714 
714 

2,816,273  56 

2,010,183  22 

829 

1,603,429  71 

840 

1,759,851  27 

840 

2,069,657  48 

840 

2,360,373  27 

887 

2,377,433  62 

941 

2,519,751  56 

946 

2,583,999  67 

977 

2,922,369  62 

971 

3,366,781  74 

971 

3,244,647  73 

971 

3,560,575  74 

1,094 

3,662,341  94 

1,142 

3,439,377  00 

1,142 

3,045,317  50 

1,142 

2,981,671  98 

1,142 

2,936,902  74 

1,142 

3,012,827  62 

1,145 

2,925,968  67 

1,201 

3,327,648  51 

1,301 

3,675,686  21 

1,301 

4,431,404  69 

1,301 

5,460,422  64 

1,301 

5,574,563  30 

1,315 

6,196,653  19 

1,321 

7,239,982  04 

Produits 
nets. 


1,154,445  33 
1,378,946  78 
1,294,009  69 
1,506,298  48 
1,760,393  92 
2,079,262  66 
2,370,910  10 
2,384,414  92 
2,441,203  66 
2,450,093  88 
2,660,116  93 
2,983,336  05 
2,967,801  00 
3,012,739  87 
2,977,395  38 
2,945,441  97 
3,065,499  09 
2,987,510  27 
2,940,^17  95 
2,957,640  10 
2,866,028  02 
3,117,669  85 
3,738,331  44 
4,552,071  71 
4,972,235  87 
5,671,385  91 
6,324,323  72 
6,339,231  43 


Profits. 


$     c. 


542  65 

9,605  18 

10,547  83 

6,981  30 


20,181  59 
5,838  29 
3,815,21 


62,645  43 
120,667  02 


96,822  61 
127,670  53 


Pertes. 


9      C. 

507,228  22 

432,326  78 

716,083  53 

97,131  23 


78,547  90 
133,905  79 
262,252  Z9 
383,445  69 
276,847  73 
847,835  87 
684,946  56 
493,935  03 


55,187  52 

59,940  65 

209,978  66 


488,186  77 
900,750' 61  ' 


Tonnes 
de  marchan- 
dises trans- 
portées. 


421,327 

522,710 

510,861 

561,924 

725,777 

838,956 

970,961 

1,009,237 

989,986 

1,023,788 

1,143,020 

1,288,823 

1,218,877 

1,368,819 

1,304,534 

1,264,575 

1,388,080 

1,342,710 

1,276,816 

1,379,618 

1,296,028 

1,434,576 

1,750,761 

2,151,208 

2,111,310 

2,385,816 

2,790,737 

2,664,149 


Nombre  de 

voyageurs 

transportés . 


613,420 

318,957 

640,101 

581,483 

631,245 

779,994 

878,600 

944,636 

957,228 

932,880 

942,784 

1,040,163 

1,136,272 

1,219,233 

1,298,304 

1,297,732 

1,292,878 

1,301,062 

1,352,667 

1,471,866 

1,501,690 

1,523,444 

1,603,095 

1,791,754 

2,025,295 

2,186,226 

2,404,230 

2,663,156 


Les  frais  d'exploitation  comprennent  le  loyer  payé  pour  l'affermage  des  lignes. 
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4-5   EDOUARD  VII,   A.   1905 
CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Relevé  des  recettes  provenant  des  différentes  sources  mentionnées,  du  30  juin  1876  au 

30  iuin  1904. 


Exercice. 

Milles 

en 

exploitation. 

Voyageurs. 

Marchandises . 

Malles 

et 
divers. 

Total. 

1876-77 

1877-78 

1878-79 

1879-80 

1880-81 

714 

714 

714 

829 

840 

840 

840 

887 

941 

946 

977 

971 

971 

971 

1,094 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,145 

1,201 

1,315 

1,315 

1,315 

1,315 

1,315 

1,321 

$     c. 

460,368  15 

475,256  82 

451,893  29 

490,338  66 

545,114  48 

651,296  94 

741,992  72 

775,783  77 

747,585  13 

765,900  03 

828,328  28 

884,448  07 

906,246  47 

895,094  53 

962,316  88 

961,427  94 

1.002,912  74 

958,915  13 

963,914  44 

971,426  26 

979,005  57 

1,053,864  64 

1,167,453  16 

1,404,469  87 

1,607,166  79 

1,770,941  13 

1,927,916  97 

2,021,568  40 

$      c. 

607,564  99 
801,709  82 
753,490  85 
915,486  50 
1,113,872  21 
1,303,495  00 
1,487,601'  98 
1,461,390  37 
1,542,052  18 
1,523,487  72 
1,677,971  59 
1,932,877  85 
1,909,094  44 
1,964,646  86 
1,854,629  88 
1,803,529  03 
1,868,823  84 
1,834,126  34 
1,782,608  54 
1,788,813  18 
1,687,050  42 
1,857,740  06 
2,348,096  58 
2,912,790  52 
3,121,006  15 
3,644,513  42 
4,128,255  00 
4,041,122  48 

S      c. 

86,512  21 
101,985  07 

88,715  55 
100,473  32 
101,407  23 
124,470  72 
141,326  40 
147,240  78 
151,566  35 
160,706  13 
153,817  06 
166,010  13 
152,460  09 
152,998  48 
160,448  62 
180,485  00 
194,468  80 
193,762  51 
194,194  97 
197,400  66 
199,972  03 
206,065  15 
222,781  70 
234,811  32 
244,062  93 
255,931  36 
268,151  75 
276,540  55 

$      c. 

1,154,443  33 
1,378,946  78 
1,294,009  69 
1,506,298  48 
1,760,393  92 

1881-82 

2,079,262  66 
2,370,910  10 
2,384,414  92 
2,441,203  66 
2,450,093  88 
2,660,116  93 
2,983,336  05 
2,967,801  00 
3,012,739  87 
2,977,395  38 
2,945,441  97 
3,065,499  09 
2,987,502  27 

1882-83 

1883-84 

1884-85 

1885-86 

1886-87 

1887-88 

1888-89 

1889-90 

1890-91 

1891-92 

1892-93 

1893-94 

1894-95 

1895-96 

1896-97 

1897-98 

2,940,717  95 
2,957,640  10 
2,866,028  02 
3,117,669  85 

1898-99 

1899-00 

1900-01 

1901-02 

1902-03 

3,738,331  44 
4,552,071  71 
4,972,235  87 
5,671,385  91 
6,324,323  72 

1903-04 

6,339,231  43 

i  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 
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Relevé  indiquant  le  nombre  de  tonnes  de  fret  local  et  d'entier  parcours   transportées 

du  30  juin  1876  au  30  juin  1904. 


1876-7. 
1877  8. 
1878-9. 
1879-0. 
1880-1. 
1881-2. 
1882-3. 
1883-4. 
1884-5. 
1885-6. 
1886-7. 
1887-8. 
1888-9. 
1889-0. 
1890-1 . 
1891-2. 
1892-3. 
1893-4. 
1894-5. 
1895-6. 
1896-7. 
1897-8. 
1898-9. 
1899-0. 
1900-1. 
1901-2. 
1902  3. 
1903-4. 


Exercice. 


Milles 

en 

exploitation. 


714 

714 

714 

829 

840 

840 

840 

887 

94  L 

946 

977 

971 

971 

971 

1,094 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,145 

1,201 

1,315 

1,315 

1,315 

1,315 

1,315 

1,321 


Fret 

Fret  d'entier 

Total. 

local. 

parcours. 

Les  renseignements   pour 

421,327 

ces  exercices  ont  été  dé- 

522,710 

truits  lors 

de  l'incendie 

510,861 

des  bureaux  de  Moncton 

561,924 

725,777 

571,684 

267,272 

838.956 

537,025 

443,936 

970,961 

584,581 

424.656 

1,009,237 

506,574 

483,362 

989,936 

580,076 

443,712 

1,023,788 

633,455 

509,565 

1,143,020 

727,599 

561,224 

1,288,823 

624,436 

594,441 

1,218,877 

756,696 

612,123 

1,368,819 

797,492 

507,04? 

1,304,534 

750,783 

513,792 

1,264,575 

1,030.628 

357,452 

1,388,080 

9H6.114 

376,596 

1,342,710 

901,374 

366,442 

1,267,816 

1,011,229 

368,389 

1,379,618 

927,167 

368,859 

1,296,028 

1,053,560 

381,007 

1,434,576 

1,351,569 

399,192 

1,750,761 

1,713,928 

437,280 

2,151,208 

1,633,671 

477,639 

2,111,310 

1,914,551 

471,265 

2,385,816 

2,239,993 

550,744 

2,790,737 

2,123,261 

540,888 

2,664,149 

Note.  —D'après  ce  tableau,  le  fret  d'entier  parcours  paraît  être  inférieur  à  celui  d'il  y  a  17  ans.  Ceci 
s'explique  par  le  fait  que  Montréal  est  devenu  une  station  locale  après  le  prolongement  de  l'Intercolonial 
jusqu'à  cette  ville.     Une  autre  cause  est  l'ouverture  du  C.C.P.  jusqu'à  Saint-Jean. 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Relevé  du  nombre  de  voyageurs  de  gare  en  gare  et  d'entier  parcours  transportés  du 
30  juin  1876  au  30  juin  1904. 


1876-7.  • . . 
1877-8. . . . 
1878-9. . . . 
1879-00. . . 
1880-1.  .. 
1881-2.... 
1882-3. . . . 
1883-4.... 
1884-5. . . . 
1885-6..  . 
1886-7. .  . . 
1887-8. . . . 
1888-9. . . . 
1889-00.  . 
1890-1. . . . 
1891-2. . . . 
1892-3.... 
1893-4.... 
1894-5.  .. 
1895-6. . . . 
1896-7. . . . 
1897-8. . . . 
1898-9.... 
1899-1900. 
1900-1.  . 
1901-2.... 
1902-3.  .. 
1903-4. . . . 


Exercice. 


Miiles 

en 

exploitation. 


714 

714 

714 

829 

840 

840 

840 

887 

941 

946 

977 

971 

971 

971 

1,094 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,145 

1,201 

1,315 

1,315 

1,315 

1,315 

1,315 

1,321 


Nombre  de 
voyageurs  de 
gare  en  gare. 


Nombre 

de  voyageurs 

d'entier 

parcours. 


Les  renseignements  pour 
ces  exercices  ont  été  dé- 
truits lors  de  l'incendie 
des  bureaux  de  Moncton 


647,534 

728,186 

784,715 

812,028 

784,817 

814,032 

948,324 

1,050,592 

1,112,695 

1,203,814 

1,198,649 

1,188,827 

1,216,027 

1,272,284 

1,386,803 

1,416,631 

1,438,590 

1,504,652 

1,678,858 

1,905,599 

2,061,196 

2,255.013 

2,447,843 


132,460 

150,414 

159,921 

145,200 

148,063 

128,752 

91,839 

85,680 

91,531 

94,490 

99,083 

104,051 

85,035 

80,383 

85,063 

85,059 

89,854 

98,443 

112,896 

119,696 

125,030 

149,217 

215,313 


Total. 


613,420 

618,957 

640,101 

581,483 

631,245 

779,994 

878,600 

944,636 

957,228 

932,880 

942,784 

1,040,163 

1,136,272 

1,219,233 

1,298,304 

1,297,732 

1,292,878 

1,301,062 

1,352,667 

1,471,806 

1,501,690 

1,523,444 

1,603,095 

1,791,754 

2,025,295 

2,186,226 

2,404,230 

2,663,156 


i  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  15 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Le  tableau  suivant  indique  le  nombre  de  tonnes  de  houille  transportées  des  houil- 
lères de  la  Nouvelle-Ecosse,  sur  l'Jntercolonial,  à  Sainte-Rosalie,  à  Montréal  et  à  Saint- 
Jean,  en  destination  de  localités  à  l'ouest  de  ces  points,  ainsi  qu'aux  différentes  stations 
sur  la  voie,  pendant  chaque  exercice  depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  : 


Exercice. 

Pour  l'ouest. 

Aux 
stations 
locales . 

Total. 

Via 
Ste-Rosalie. 

Via 
Montréal. 

_  Via 
Saint-Jean. 

1876-77 

1877-78  

103,420 
97,043 
112,232 
135,369 
174,483 
218,364 
227,380 
252,014 
213,791 
215,272 
233,178 
309,727 
338,538 
366,967 
344,829 
392,441 
402,653 
367,390 
310,253 
369,708 
331,469 
351,069 
484,163 
599,714 
506,4*4 
546,986 
725,727 
691,346 

103,420 

97,043 

112,532 

136,466 

184,607 

1878-79   

300 

1,097 

6,102 

18,015 

12,837 

22,014 

133,440 

171,170 

192,871 

183,704 

160,026 

164,453 

113,996 

35,447 

136,868 

102,273 

67,082 

53,124 

38,395 

9,084 

4,644 

3,495 

Rien. 

5,763 

7,817 

637 

1879-80   

1880-81 

4,022 

11,779 

22,206 

19,534 

1,773 

21,150 

27,536 

36,228 

27,923 

25,126 

39,213 

5,918 

3,775 

8,028 

7,865 

9,681 

12,305 

9,796 

5,399 

Rien. 

Rien. 

3,640 

6,775 

513 

1881-82 

1882-83 

1883-84  

1884-S5  

248,158 
262,423 
293,562 
349,004 
407,592 
453,585 

1885-86 

1886-87 

1887-88 



529,659 
526,487 
556,546 
498,038 
433,806 
543,296 
478,691 
385,200 
432,513 
382,172 
369,949 
494,206 
603,289 
506,590 
557,520 
742,519 
694,761 

1888-89  

1889-90 

1890-91 

1891-92 

1892-93  

1893-94  

1894,95 

1895-96 '." 

1896-97 

1897-98 

1898-99  

1899-1900 

1900-01 

1901-02. . . .  , 

1902-03  . 

136 
1,131 

2,200 
2,260 

1903-04 

Cest  donc  pendant  l'exercice  1886-87  que  ce  chemin  a  transporté  à  l'ouest  la  plus 
grande  quantité  de  houille,  soit  220,407  tonnes  ;  depuis  lors,  le  mouvement  de  la  houille 
en  transit  pour  les  endroits  situés  à  l'ouest  du  chemin  de  fer  Intercolonial  a  diminué 
^considérablement. 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  boisseaux  de  grain  transportés  pour  l'expédition  à  Hali- 
fax, pendant  chaque  exercice  depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers 
l'ouest. 


Exercice. 

Boisseaux. 

Total. 

Exercice. 

Boisseaux. 

Via                Via 
Chaudière.     St-Jean. 

Total. 

Via 
Chaudière. 

Via 
St-Jean. 

1876-77 

1890-91 

1891-92 

148,803 
845,997 
155,306 
Rien. 
.    Rien. 
Rien. 
Rien. 
8,000 
30,000 
13,239 
147 
Rien. 
Rien. 
147,438 

59,534 
519,500 
197,669 
8,026 
Rien. 
Rien. 
Rien. 
Rien. 
Rien- 
Rien. 
Rien. 
Rien. 
Rien. 
Rien. 

218,337 

1,265,497 

352,975 

8,026 

1877-78. 

....    ..... 

1878-79. 

1892-93 

1879-80. . . 

1893-94 

1880-81 

1894-95 

1895-96 

1896-97 

1897-98 

1898-99 

•1881-82 

Rien 

1882-83 

31,011 
73,389 
300,901 
389,122 
575,880 
69,021 
129,725 
502,012 

31,011 
73,389 
300,901 
389,122 
575,880 
69,021 
129,725 
502,012 

1883-84 

1884-85. 

8,000 
30,000 
13,239 

147 

1885-86 

1886-87 

1899-1900 

1900-01  .: 

1887-88 

1901-02 

Rîen 

1888-89 

1902-03 

1903-04.   

1889-90.... 

147,438 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  barils  de  farine  transportés,  pendant  chaque  exercice, 
depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 


1876-77. 
1877-78. 
1878-79. 
1879-80. 
1880-81. 
1881-82. 
1882-83. 
1883-84. 
1884-85. 
1885-86. 
1886-87. 
1887-88. 
1888-89. 
1889-90. 


Barils. 


254,710 
557,778 
630,329 
535,248 
672,310 
692,095 
983,916 
817,134 
935,977 
761,127 
763,894 
871,838 
948,514 
1,116,050 


Exercice. 


1890-91. . . 
1891-92. . . 
1892-93. . 
1893-94. . . 
1894-95. . . 
1895-96. . . 
1896-97. . . 
1897-98. . . 
1898-99. . . 
1899-1900. 
1900-01. .  . 
1901-02... 
1902  03. . . 
1903-04. . . 


Barils. 


1,013,129 

954,015 

856,913 

944,967 

938,351 

822,097 

847,701 

987,408 

1,157,250 

1,234,076 

1,292,106 

1,311,707 

1,521,540 

1,607,050 


Tableau  indiquant  le  nombre  de  boisseaux   de  grain  transportés,  pendant  chaque  exer- 
cice, depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 
1876-77.              ....               

Boisseaux. 

292,852 

331,170 

302,921 

534,021 

565, 678 

560,253 

1,195,601 

054,073 

734,902  1 

849,800 

1,018,395 

1,219,035 

1,250,158 

2,610,202  1 

Exercice. 
1890-91 

Boisseaux. 
2,890,921 

1877-78. . .                                

1891-92 

3,776,677 

1878-79 

1879-80 

1880-81 

1881-82 

1882-83 

1892-93 

1893-94 

1894-95 

1895-96 

1896-97 

1,514,619 
1,304,684 
1,036,384 
1,064,385 
1,093,499 

1883-84 

1897-98 

1898-99 

1899-1900 

1900-1901 

1,551,372 

1884-85 

2,595,353 

1885-86 

188(5-87. 

2,720,453 
3,535,364 

1887-S8. 

1901-02 

2,959,761 

1888-89 

1902-03 

3,392,252 

1899-90 

1903-04 

2,788,772 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  pieds  de  bois  de  sciage  transportés,  pendant  chaque 
exercice,  par  ce  chemin  depuis  qu'il  a  été  livré  pour  la  première  fois  à  la  circulation 
comme  ligne  directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 

Pieds. 

Exercice. 

Pieds. 

1876-77 

1877-78 

50,096,474 

56,626,547 

55,626,696 

55,462,654 

72,841,388 

78,356,418 

104,633,417 

131,120,948 

138,493,675 

117,186,512 

161.801,763 

197,755,272 

199,507,777 

210,886,071 

1890-91 

1891-92 

184,188,324 
175,474,340 

1878-79 

1879-8U 

1880-81 

1881-82 

1892-93 

1893-94 

1894-95 

1895-96. . 

181,211,013 
200,507,949 
202,247,269 
226,332,715 
243,355,725 
354,093,816 

1882-83 

1883-84 

1896-97 

1897-98 

1884-85.    .           

1898-99 

306,554,031 

1885-86 

1886-87 

1899-1900 

1900-1901. .    , 

1901-02 

379,350,074 
968,858,964 

1887-88 

329,051,029 

1888-89 

1902-03. 

445,231,589 
465,379,803 

1889-90.   . 

1903-04 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  bestiaux  transportés,  pendant  chaque  exercice,  depuis 
l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 

Nombre. 

Exercice. 

Nombre- 

1876-77 

34.414 

46,498 

47,584 

70,990    i 

61,574 

73,479 

68,338     i 

60,090     i 

70,785 

74,498 

82,896 

98,302 

85,960 

80,771 

1890-91 

1891-92 

1892-93 

95,529 
87,889 
93,369 
79,203 
72,106 

1877-78 

1878-79 

1879-80 

1880-81 

1893-94.... 

1894-95 

1881-82 

1895-96 

64,051 

1882-83.... 

1896-97 

72,082 

1883-84 

1884-85 : 

1897-98 

1898-99 

89,301 

109,821 

92,813 

1885-86 

1899-1900 

1886-87 

1900-01 

1901-02 

95,923 
98,495 

1887-88 

1888-89 

1902-03 

127,060 

1889-90 

1903-04 

113,006 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonnes  de  marchandises  à  destination  et  en  provenance 
d'Europe,  via  le  port  d'Halifax,  transportées  sur  le  chemin  pendant  chaque  exercice, 
depuis  son  ouverture  au  trafic  comme  ligne  directe. 


Exercice. 

Via 
Ste- Rosalie 
et  en  pro- 
venance de 
l'ouest. 

Via 

Montréal  à 

destin,  et  en 

provenance 

de  l'ouest. 

Via. 

St- Jean  à 
destin,  et  en 
provenance 

de  l'ouest. 

A  destin,  et 
en 

provenance 
de  gares 
locales. 

Total. 

1876-  77                 

1877  78                     ... 

14,949 

21,628 

21,073 

15,454 

21,607 

24,875 

19,696 

22,787 

13,464 

16,923 

41,864 

17,340 

9,895 

9,923 

9,719 

7,295 

3,023 

6,749 

3,767 

2,654 

5,950 

2,465 

2,379 

6,860 

"  7,780 

21,377 

3,405 

2,643 

4,952 

3,334 

4,168 

7,911 

6,533 

8,405 

8,216 

9,811 

8,878 

11,481 

11,730 

10,764 

23,835 

12,319 

13,455 

10,399 

16,748 

17,239 

18,633 

31,555 

37,108 

155,514 

172,733 

146,070 

18,354 

1878  79                                   

24,271 
26.025 

1 879  80 

1880-81                           

18,788 

1881  82                       

25,775 

1882-83 

1883-84                   

32,786 

26,229 

i ««m  «5                                                  .... 

31,192 

21,680 

1885  86          

1886-87                           

26,734 

1887  88                          

50,742 

1888  89 

28,821 
21,625 

1889  90                     

'*Ï7': 

100 

204 

213 

314 

263 
1,637 

243 

307 
1,142 
1,528 

2,994 

1890  91 

20,687 

1891  92                     

33,571 

1892  93                 

19,714 

1893  94                          

16,682 

1894  95 

17,361 

1895  96 

20,829 

1896  97                          

20,156 

1897  98 

26,220 

1898-99 

1899-1900                               

34,263 
39,794 

1900-01            

322 
1,106 

2,079 

163,838 

1901-02              

183,147 

1903-04 . . , 

174,520 

i  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonneaux   de  sucre  brut  et  raffiné  transportés  pendant 
chaque  exercice,  par  ce  chemin,  depuis  son  ouverture  comme  ligne  directe. 


Exercice. 


1876-77.... 
1877-78.... 
1878-79.... 
1879-80.... 
1880-81. . . . 
1881-82.... 
1882-83.... 
1883-84.... 
1884-85.... 
1885-86.... 
1886-87.... 
1887-88.... 
1888-89.... 
1889-90.... 
1890-91.... 
1891-92.... 
1892-93.  .. 
1893-94.... 
1894  95.... 
1895-96.... 
1896-97.... 
1897-98.... 
1898-99.... 
1899-1900.. 
1900-01. . . . 
1901-02.... 
1902-03. . . . 
1903-04.... 


Sucre  brut. 


Via  Ste- 
Rosalie. 


357 


A 

Montréal 

pour 

l'ouest. 


Ton'x. 

340 
186 
3,041 
12,220 
13,872 
14,256 
9,465 
13,778 
10,381 
4,394 
20,450 
14,320 
24,358 
7,390 
5,088 
7,142 
Rien. 
Rlrn. 
Rien. 
Rien. 
Rien. 
Rien. 
Rien. 
96 
489 
90 
194 
875 


A 

St-Jean 

pour 
l'ouest. 


Ton'x. 


4,670 
3,960 

Rien. 

Rien. 

Rien. 

Rien. 

Rien. 

Rien. 

Rien. 

Rien. 

Rien. 

Rien. 

Rien. 

Rien. 


Aux 
stations 
locales. 


Ton'x. 


1,290 
508 
3,068 
3,1661 
3,998 
8,500 

14,085 
7,160 
8,913 
8,215 

10,535 

10,137 
6,775 

10,342 
9,824 
4,925 

Rien. 

Rien. 

Rien. 

Rien. 

11,553 

17,137 
7,495 


Total. 


Ton'x. 

340 

186 

1,041 
12,220 
13,872 
15,546 

9,973 
16,846 
14,042 

8,392 
28,950 
28,405 
31,518 
16,303 
17,973 
21,637 
10,137 

6,775 
10,342 

9,824 

4,925 
Rien. 
Rien. 
96 
489 
11,643 
17,331 

8,727 


Sucre  raffiné. 


ASte- 
Rosalie 

pour 
l'ouest. 

A 

Montréal 
pour 

l'ouest. 

A 

St-Jean 

pour 
l'ouest. 

Ton'x. 

Aux 
stations 
locales. 

Ton'x. 

Total. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

""4Ô3' 
3,101 
3,183 
6,013 

4,022 

7,116 

11,126 

14,543 

18,024 

7,674 

15,044 

21,641 

12,955 

6,778 

10,130 

12,633 

8,327 

17,729 

13,351 

15,138 

5,694 

6,624 

8,138 

9,795 

14,791 

6,831 

5,763 

8,628 

"468' 

7,647 

6,456 

6,967 

15,819 

13,734 

8,069 

8,821 

2,193 

257 

12 

861 

1,636 

879 

2,902 

3,607 

5,497 

7,265 

8,445 

5,858 

8,395 

7,133 

11,120 

6,125 

5,996 

12,414 

7,840 

8,885 

4,695 

11,309 

6,957 

10,989 

15,833 

19,655 

10,615 

18,839 

20,529 

29,400 

6,924 
10,753 
16,623 
21,808 
26,469 
13,518 
23,439 
28,774 
24,075 
12,903 
16,594 
32,721 
22,623 
33,581 
33,865 
40,181 
20,720 
26,534 
26,164 
29,907 
25.821 
29,632 
31,111 
44,920 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonneaux  de  poisson  frais  et  salé  transportés  pendant 
chaque  exercice,  par  ce  chemin,  depuis  son  ouverture  comme  ligne  directe. 


Exercice. 


Poisson  frais. 


ASte- 

Rosalie 

pour 

l'ouest. 


A 

Mont- 
réal 
pour 

l'ouest. 


A 

St-Jean 

pour 
l'ouest. 


Aux 

stations 
locales. 


Total. 


Poisson  salé. 


A  Ste- 
Rosalie 

pour 
l'ouest. 


A 

Mont- 
réal 

A 

St-Jean 

Aux 
stations 

pour 
l'ouest. 

pour 
l'ouest. 

locales. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

551 

1,848 

802 

898 

1,644 

805 

988 

1,038 

1,048 

1,612 

2.238 

959 

2,418 

937 

1,051 

4,031 

1,066 

2,487 

3,229 

759 

1,354 

1,322 

1,143 

1,224 

3,563 

3,600 

1,596 

1,680 

2,047 

3,376 

3,236 

569 

1,747 

2,617 

476 

1,099 

3,070 

7,746 

2,994 

2.449 

847 

3,288 

1,953 

1,917 

3,236 

1,946 

928 

1,889 

3,262 

1,811 

2,176 

2,921 

1,814 

2,962 

2,075 

1,849 

5,285 

1,863 

1,087 

2,791 

1,729 

1,066 

2,210 

1,651 

1,198 

3,625 

2,421 

1,563 

2,659 

3,419 

1,346 

4,643 

3,150 

1,413 

5,196 

2,808 

1,615 

6,579 

2,359 

564 

5,848 

Total. 


Ton' 


Ton'x.      Ton'x. 


1876-77.. . 

1877-78.. 

1878-79... 

1879-80... 

1880-81.. 

1881-82... 

1882-83.. 

1883-84... 

1884-85... 

1885-86.. 

1886-87... 

1887-88.. 

1888-89.. 

1889-90.. 

1890-91... 

1891-92.. . 

1892-93.. 

1893-94... 

1894-95... 

1895-96.. 

1896-97... 

1897-98... 

1898-99... 

1899-1900. 

1900-01.. 

1901-02.. 

1902-03.. 

1903-04... 


37 

219 
140 
539 


530 

596 

471 

519 

498 

475 

542 

838 

1,062 

1,669 

1,278 

1,533 

2,474 

2,235 

2,029 

1,367 

1,683 

1,959 

2,006 

1,966 

3,307 

3,575 

1,210 

2,547 

2,009 

3,013 

2,269 

1,939 


921 
1,015 
1,336 
1,362 
1,879 
1,619 

384 
1,682 
1,885 
1,645 
1,572 
1,477 
2,000 
1,787 
2,788 
1,746 
1,875 
2,192 
3,726 
3,059 
3,115 
3,703 
2,070 
2,706 
3,207 
4,373 
3,040 
3,588 


Ton'x. 

527 

474 

817 

453 

920 

957 

393 

412 

484 

902 

2,008 

1,031 

1,870 

2,111 

1,848 

547 

3,340 

2,224 

1,160 

1,319 

1,286 

1,052 

3,305 

3,686 

4,125 

5,477 

4,842 

5.002 


Ton'x. 

1,978 
2,085 
2,624 
2,334 
3,297 
3,051 
1,319 
2,932 
3,431 
4,216 
4,858 
4,041 
6,344 
6,223 
6,665 
3,660 
6,898 
6,375 
6,892 
6,344 
7,708 
8,330 
6,583 
8,939 
9,393 
13,082 
10,289 
11,068 


Ton'x. 


360 
283 
493 
225 


Ton'x. 

3,201 
3,347 
2,974 
4,809 
4,406 
7,584 
5,412 
3,689 
8,759 
7,103 
5,552 
4,193 

13,810 
6,584 
7,106 
4,763 
7,249 
7,697 

10,209 
5,741 
5,880 
5,005 
5,474 
6,643 
9,768 

10,042 

11,495 
8,996 


On  a  enlevé  sur  un  parcours  de  206  milles  les  rails  en  acier  de  57  livres  et  de  67 
livres,  pour  les  remplacer,  sur  162  milles,  par  des  rails  de  80  livres,  et  sur  44  milles  par 
des  rails  de  67  livres,  et  644,683  traverses  ont  été  renouvelées,  ainsi  que  156  jeux  de 
traverses  d'aiguilles. 


COMPTE    DU    CAPITAL. 


Coût  total  du  chemin  et  du  matériel,  au  30  juin  1904  : — 
Voie,  y  compris  $1,464,000  payés  à  compte  sur  le  prix 

d'achat  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond  $58,778,794  87 
Matériel  roulant 13,957,140  93 


Total $72,735,935  80 

Les  plus  grandes  facilités  offertes  à  la  tête  de  ligne  en  eau  profonde  à  Halifax  on*' 
encore  été  améliorées. 

Le  chemin  et  le  matériel   roulant  ont  été  maintenus  en   bon  état  durant  l'année. 

Les  résultats  nets  de  l'exploitation  de  ce  chemin  n'ont  pas  été  aussi  satisfaisants  que 
ceux  de  l'exercice  précédent.  Les  additions  en  matériel  roulant  se  continuent  parce 
qu'elles  sont  nécessaires  pour  la  bonne  administration  des  transports. 
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EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Ce  chemin  continue  à  être  exploité  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion- 
Atlantic,  autrefois  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis,  la  compagnie 
recevant  les  deux  tiers  des  recettes  brutes  pour  l'exploitation  du  trafic,  et  l'Etat  un  tiere 
pour  l'entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 

La  voie  a  été  entretenue  en  bon  état. 

Tableau  indiquant  les  recettes  et  leur  partage  entre  l'embranchement  de  Windsor  et  la 
ligne  principale  du  chemin  de  fer  Intercolonial  de  Windsor  à  Halifax,  les  frais  d'en- 
tretien et  les  recettes  nettes  de  l'embranchement  de  Windsor  pendant  chaque  exer- 
cice depuis  1880  : — 


Exercice. 

Milles 

en 
exploi- 
tation. 

Un  tiers 

des  recettes 

brutes. 

Part  du  tiers 

des  recettes 

brutes  créditée 

à  la  ligne 
de  la  jonction 
Windsor  jus- 
qu'à Halifax. 

Part  du  tiers 
des  recettes 

brute   créditée 
à  l'embran- 
chement 

de  Windsor. 

Coût 
de  l'entretien. 

Profits. 

Pertes. 

$       c. 

$       c. 

$        c. 

$        c. 

$       c. 

$       c. 

1880-81.. 

32 

28,434  29 

7,217  76 

21,216  53 

20,502  26 

714  27 

1881-82.. 

32 

28,461  07 

7,407  88 

21,052  19 

13,099  55 

7,953  64 

1882-83.. 

32 

31,199  77 

8,085  88 

24,113  89 

23,103  93 

1,009  96 

1883-84.. 

32 

30,428  39 

7,409  46 

23,018  93 

22,140  86 

878  07 

1884-85.. 

32 

32,246  30 

7,794  95 

24,451  35 

18,751  96 

5,699  39 

1885-86.. 

32 

31,185  63 

7,527  52 

23,658  11 

19,229  49 

4,428  62 

1886-87.. 

32 

33,564  58 

8,237  00 

25,327  58 

26,049  33 

714  75 

1887-88.. 

32 

32,242  85 

6,689  30 

24,553  55 

24,040  33 

"  513*22" 

1888-89.. 

32 

37,313  43 

8,941  32 

28,372  11 

20,856  50 

7,515  61 

1889-90.. 

32 

39,544  19 

9,381  73 

30,162  46 

18,932  82 

11,179  64 

1890-91.. 

32 

39,519  56 

9,284  43 

33,508  35 

28,931  71 

1,303  42 

1891-92.. 

32 

42,891  23 

9,382  38 

30,235  13 

19,514  37 

13,994  48 

1892-93.. 

32 

43,901  28 

9,585  17 

34,316  11 

16,889  95 

17,426  16 

1893-94.. 

32 

41,834  70 

8,859  23 

32,975  47 

17,645  09 

15,330  38 

1894-95.. 

32 

50,703  84 

11,626  20 

39,077  64 

14,640  07 

24,437  57 

1895-96.. 

32 

47,456  74 

10,894  91 

36,5t31  83 

16,476  46 

20,985  37 

1896-97.. 

32 

54,208  81 

13,605  58 

40,603  23 

10,821  04 

29,782  19 

1897-98.. 

32 

48,892  21 

11,665  57 

37,226  64 

18,181  09 

14,045  01 

1898-99.. 

32 

56,314  51 

13,840  48 

42,474  04 

12,873  06 

29,600  94 

1899-1900 

32 

62,266  61 

14,925  18 

47,351  43 

12,891  56 

34,459  87 

1900-01.. 

32 

62,523  20 

15,261  31 

47,261  89 

16,862  66 

30,399  23 

1901-02 

32 

65,315  38 

15,710  79 

49,604  59 

16,376  27 

33,228  32 

1902-03.. 

32 

56,417  38 

13,856  57 

42,560  81 

17,843  19 

24,717  62 

1903-04.. 

32 

72,708  54 

19,074  49 

53,634  05 

24,281  09 

29,352  96 
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,  COMPTE    DU    CAPITAL. 

Coût  total  de  la  voie  et  du- matériel  roulant  au  30  juin  1904  : — 

Yoie,  etc , $5,544,192  68 

Matériel  roulant '. 583,924  12 

Total $6,128,116  80 


Le  matériel  roulant  porté  au  compte  du  capital  se  compose  comme  suit  :- 


m 

Voitures  à  voyageurs. 

a 

73 
S  "ce 

O    Si 

Wagons  fermés  et  à 
bestiaux,  et   wa- 
gons à  appareils 
frigorifiques. 

Wagons    à     plate- 
formes découver- 
tes,    et    wagons 
pour  la  houille. 

Fourgons   de   con- 
ducteurs. 

c 

© 

ce 

»  a 

bD° 
g 

© 
'© 

a 

© 

02 
M 

ce 
Q 

© 

> 

o 

1 
g 

© 

je 
o 

È 

DQ 

© 

Wagons  à 
bagage, 
fumoirs  et 
wagons  - 
poste. 

Flangers. 

27 

• 

23 

16 

4 
3 
4 

1 

220 

21 
1 

147 
20 

4 

1 

9 

7 

11 

241 

167 

La  dépense  à  compte  du  capital  durant  l'exercice  s'est  élevée  à  $698,877.47,  dont 
$645,230.98  pour  la  construction  de  l'embranchement  de  Murray-Harbour  et  le  pont 
Hillsboro. 

Le  matériel  roulant  reconstruit  pendant  l'exercice  se  compose  de  : — 
Deux  locomotives,  1  wagon  à  plate-forme. 

Les  ouvrages  suivants  sont  en  cours  de  construction  pour  le  compte  du  capital  : 

1.  Pont    sur    la    rivière  Hillsboro'    à  Charlotte town, 

M.  M.  J.  Haney  est  l'entrepreneur  de  la  substruc- 
ture ;  cet  ouvrage  est  très  avancé.  Total  des 
dépenses  au  30  juin  1903 $  735,101   99 

Dépenses  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 418,982  76 

Total  des  dépenses  au  30  juin  1904 $1,154,084  75 

2.  Embranchement  de  Murray-Harbour,  dont  M.  Wil- 

lard  Kitchen  est  l'entrepreneur.  Total  des  dépen- 
ses au  30  juin  1903 $  757,423  48 

Dépenses  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 226,248  22 

Total  des  dépenses  au  30  juin  1904 $  983,671   70       ■ 
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Le  tableau  suivant  indique  les  frais  d'exploitation,  les  recettes  brutes  et  les  recettes 
nettes,  le  nombre  de  tonnes  de  marchandises  et  le  nombre  de  voyageurs  transportés 
pendant  chaque  exercice  depuis  le  30  juin  1875,  lors  de  l'ouverture  du  chemin  de  fer  au 
trafic  : — 


Exercice. 


1875-76  . 
1876-77  . 
1877-78  . 
1878-79  . 
1879-80  . 
1880-  81  . 
1881  82  . 
1882-83  . 
1883-84  . 
1884-85  . 
1885-86  , 
1886-87  . 
1887-88  . . 
1888-89  . , 
1889-90  . . 
1890-91  . . 
1891-92  . . 
1892-93  . . 
1893-94  . . 
1894-95  . . 
1895-96  . . 
1896-97  . . 
1897-98  . . 
1898-99  . 
1899-1900 
1900-01  . 
1901-02  . . 
1902-03  . 
1903-04  . . 


Milles  en 

exploita- 
tion. 


199 
199 
199 
199 
199 
199 
199 
199 
199 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
210 
209 
209 


Frais 
d'exploita- 
tion. 


$        c. 

214.930  43 

228,595  25 
221,599  49 
223.313  12 
164,640  55 
203,122  88 
228,259  97 
252,808  41 
236,428  13 
211,207  01 
216,744  34 
204,237  37 
229,639  95 
247,559  44 
266,485  85 
257,990  08 
289,706  38 
226,422  17 
226,891  06 
232,105  19 
225,138  56 
240,489  90 
231,418  74 
218,053  01 

220.931  81 
261,766  24 
270,159  97 
259,637  82 
335,693  44 


Recettes 
brutes. 


118,060  96 
130,664  92 
135,899  60 
125,855  99 
113,851  11 
131,131  43 
137,267  54 
146,170  42 
144,504  12 
158,588  06 
155,584  36 
155,303  37 
158,365  62 
171,369  56 
160,971  78 
174,258  05 

157.442  69 
162,690  42 
158,533  83 
149,654  71 
146,476  54 

153.443  13 
158,950  61 
165,021  03 
174,738  73 
193,833  48 
197,999  97 
217,714  24 

234,390  03 


Pertes. 


$        c. 

96,869  47 
97,930  33 
85,699  89 
97,457  21 
50,789  44 
71,991  45 

90.922  43 
106,637  99 

91,924  01 
52,618  95 

61.159  98 
48,934  00 
71,276  33 
76,189  89 

105,514  07 
83,732  03 

132,263  69 
63,731  75 
68,857  23 
83,250  41 
78,662  02 
87,046  77 
72,468  13 
53,040  98 
46,193  08 
67,883  76 

72.160  00 

41.923  58 
101,305  41 


Tonnes  de 
marchandas 
transportées 


28,358 
41,039 
38,668 
38,923 
37,208 
45,336 
48.315 
51,920 
51,841 
57,346 
57,913 
63,589 
59,603 
55,682 
51,604 
59,511 
51,065 
56,718 
53,577 
48,325 
46,395 
52,151 
57,539 
57,988 
62,227 
73,696 
75,3*1 
80,582 
86,286 


Nombre  de 

voyageurs 

transportés. 


93,964 
93,478 
111,428 
105,046 
90,533 
102,937 
118,436 
117,162 
118,988 
130,432 
120,374 
103,067 
131,246 
152,780 
133,099 
145,508 
139,389 
132,111 
123,727 
125,089 
122,586 
121,498 
126,510 
129,667 
147,471 
157,793 
184,748 
205.265 
224,517 


Milles. 

Rails  d'acier  (50  à  56  livres  à  la  verge) 205 

Rails  de  fer  (40  livres  à  la  verge) 4 

Longueur  totale  du  chemin 209 

Le  chemin  et  le  matériel  roulant  sont  en  bon  état  d'exploitation. 
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Plans  et  sections  indiquant  les  dimensions  de  la  plus  petite  écluse  sur  chacun 


j 


1    I 


A  -. 


._   i  _ 


t  :  î 


4-6  6 


440^ 


Saulî  Sîe.  Marie 


Welland.  Soulanges.     Beauharnois. 


Sur  la  route  directe  entre  le  lac  Supérieur  et  Montréal,  il  n'y  a  pas 
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des  canaux  canadiens,  à  l'exception  du  canal  de  la  Trent,  qui  n'est  pas  terminé. 
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Lachine. 


S!  Arme, 

S!  Ours, 

Carillon, 

4  Grenville. 


Chambly.        Rideau. 


SîPeter's 


d'écluses  de  moindres  dimensions  que  celle  du  canal  Welland. 
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CANAL  DE  LA  TRENT 

I£ cluse  d'ascension  hydraulique  Peterborough 

65    PIEDS    D'ASCENSION 


H 


o  ET 


fr, 


œmm 


EZx 


fi 


LVS. 


M 


y 


-d 


LO 
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CANAUX. 

Les  planches  aux  pages  précédentes  montrant  les  écluses  des  canaux  de  Lachine, 
de  Soulanges,  de  Welland  et  du  Saut-Sainte-Marie,  donnent  à  peu  près  la  clef  du  système 
entier  de  la  navigation  entre  Montréal  et  le  lac  Supérieur.  Il  n'y  a  pas  d'écluses  à 
passer  qui  aient  de  moindres  dimensions  que  l'écluse  du  canal  Welland  indiquée. 

Elles  montrent  aussi  les  dimensions  des  écluses  des  canaux  de  Beauharnois,  de 
Carillon,  de  Grenville,  de  Sainte-Anne,  de  Chambly,  de  Saint-Ours,  du  Rideau  et  de 
Saint-Pierre. 

CONSTRUCTION. 

CANAL    DE    SOULANGES. 

Ce  canal  a  une  longueur  de  14  milles  et  s'étend  de  Coteau-Landing  aux  Cascades. 

Les  travaux  de  construction  sont  achevés. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903 « $6,738,643  32 

Dépensé  au  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904.       113,328  45 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904. $6,851,971   77 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  1er  octobre  1904 75  75 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904 $6,852,047  52 

Il  reste  encore  quelques  paiements  à  faire. 

CANAL    DU    SAUT-SAINTE-MARIE. 

Ce  canal  est  creusé  à  travers  l'île  Sainte-Marie  :  il  a  une  longueur  de  1-J-  mille.  Sa 
profondeur  à  l'eau  basse,  est  de  20  pieds  4  pouces  d'eau  sur  le  buse  de  l'écluse,  de  22 
pieds  d'eau  dans  le  prisme,  de  21  pieds  5  pouces  à  l'entrée  d'aval  avec  une  largeur  minima 
de  315  pieds.  A  l'entrée  d'amont  il  n'y  a  que  18  pieds  à  l'eau  basse,  mais  l'approfon- 
dissement jusqu'à  21  pieds  5  pouces  est  en  cours  d'exécution. 

Les  Heckler  Bros,  ont  complété  leur  contrat  pour  une  partie  des  travaux  d'appro- 
fondissement, et  un  contrat  a  été  récemment  signé  avec  M.  Boone  pour  la  continuation 
des  travaux  d'approfondissement  et  d'élargissement,  qui,  une  fois  terminés,  offriront  un 
passage  sûr  aux  navires  qui  entrent  dans  le  canal  ou  qui  en  sortent. 

Le  ministère  ayant  jugé  qu'il  était  nécessaire  de  prolonger  les  jetées  d'entrée  à 
chaque  extrémité  du  canal,  M.  Birmingham  signa  un  contrat  pour  le  prolongement  de  la 
jetée  de  l'entrée  d'aval  de  800  pieds.  L'ouvrage  est  très  avancé,  mais  ne  sera  pas  terminé 
avant  la  prochaine  saison.  Pour  le  prolongement  de  800  pieds  de  la  jetée  sud  de  l'entrée 
d'amont,  M.  Boyle  a  récemment  signé  un  contrat,  et  il  se  prépare  à  commencer  l'ouvrage. 
Des  soumissions  sont  demandées  pour, la  construction  d'une  petite  maison  de  repos  pour 
les  hommes  employés  à  la  manœuvre  du  canal.  Lorsque  ces  travaux  seront  finis,  on 
pourra   considérer  que    la  construction   du    canal    est  terminée,     à    moins  que    pour 


28  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

4-5   EDOUARD 


VII,   A.   1905 


l'apparence  et  la  beauté  on  juge  à  propos  de  niveler  les  terrains,  de  les  disposer  en  par- 
terres, et  de  les  planter  d'arbres  et  d'arbustes. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903 , $4,281,464  76 

Dépensé  au  cours  de  l'exercice  clos  le  30  juin  1904.  .  .         32,029  54 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $4,313,494  30 

Dépensé  du  30  juin  au  1er  octobre  1904 25,859  70 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904 $4,339,354  00 

CANAL  DE  LA  TRENT. 

Ce  canal  s'étendra  depuis  les  eaux  du  lac  Ontario  jusqu'à  celles  de  la  baie  Géor- 
gienne, sur  le  lac  Huron,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Severn,  la  distance  totale  étant 
d'environ  180  milles,  dont  20  milles  de  canal  et  environ  180  milles  de  navigation  de  lacs 
et  de  rivières. 

Les  sections  1  et  2,  delà  division  de  Peterborough-Lakefield,  9  61  milles,  cons- 
truites par  MM.  Brown,  Love  et  Aylmer  et  par  MM.  Corry  et  Laverdure  respectivement 
ont  été  livrées  à  la  circulation  le  9  juillet  dernier,  jour  où  l'écluse  d'ascension  hydrau- 
lique à  Peterborough  a  été  formellement  mise  en  service  par  l'honorable  H.  R. 
Emmerson,  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  en  présence  d'une  grande  assemblée 
de  la  population.  Son  fonctionnement  est  admirable,  et  c'est  un  travail  d'art  qui  fait 
honneur  aux  ingénieurs  qui  ont  personnellement  surveillés  sa  construction  ainsi  qu'à 
ceux  qui  l'ont  exécuté  savoir  :  MM.  Corry  et  Laverdure,  entrepreneurs  de  l'infrastruc- 
ture et  la  Dominion  Bridge  Company,  entrepreneurs  de  la  superstructure.  L'écluse  a 
une  ascension  de  65  pieds. 

Note. — Les  deux  chambres  d'écluse  dans  lesquelles  les  navires  sont  élevés  ou  abaissées,  sont  des  bas-  I 
sin3  en  acier  de  140  pieds  sur  33,  composés  de  plaques  de  9  pieds  sur  10  pouces  d'épaisseur.  Ces  bassins  I 
pèsent  environ  400  tonnes  chacun,  et  lorsqu'ils  sont  remplis  de  88  pieds  de  profondeur  d'eau  pèsent  1,700*  H 
tonnes.  Ils  sont  tous  deux  supportés  "par  de  solides  fermes  en  acier  ,du  modèle  cantilever  double  sur  1 
un  piston  de  90  pouces  de  diamètre  du  poids  de  120  tonnes.  Ces  pistons  ont  65  pieds  de  jeu  et  fonction-  g 
nent  dans  deux  presses  d'acier  étanches,  une  sous  chaque  chambre.  Les  fondations  des  presses  reposent  1 
sur  du  roc  solide  dans  des  puits  de  70  pieds  de  profondeur. 

Les  pression  exercée  par  ce  poids  de  1,700  tonnes  sur  le  piston  de  90  pouces  est  d'environ  600  livres  au  |j 
pouce  carré,  et  les  deux  presses  communiquent  par  un  tuyau  de  12  pouces  de  diamètre.    Cette  communica-  j 
tion  permet  aux  deux  chambres  de  fonctionner  virtuellement  d'une  manière  automatique.     C'est-à-dire  que 
lorsque  la  soupape  qui  relie  les  deux  presses  est  ouverte,  la  chambre  qui  est  au  sommet  descend  et  celle  qui  I 
se  trouve  en  bas  remonte  jusqu'à  ce  qu'elles  soient  au  même  niveau,  à  moins  qu'il  y  ait  un  plus  grand  poids  | 
dans  l'une  que  dans  l'autre.  Pour  le  fonctionnement  effectif,  la  chambre  que  l'on  désire  faire  descendre  est  i 
chargée  d'un  supplément  d'environ  huit  pouces  d'eau,  ce  qui  augmente  son  poids  de  100  tonnes,  poids  suffi-  H 
sant  pour  détruire  l'équilibre  et  faire  descendre  la  chambre  jusqu'au  fond.     Cette  opération  peut  se  faire  I 
bans  s'occuper  s'il  y  a  des  bateaux  dans  les  chambres  ou  non,  puisque  c'est  un  fait  scientifique  bien  connu 
que  tout  corps  qui  flotte  sur  l'eau  déplace  toujours  son  propre  poids,  et  une  chambre  qui  contient  trois, 
quatre  ou  une  demi  douzaine  de  bateaux  peut  être  soulevée  par  le  poids  de  l'eau  contenue  dans  l'autre  j 
chambre  plus  les  8  pouces  d'eau  supplémentaire. 

Bien  qu'on  dise  que  théoriquement  l'écluse  fonctionne  automatiquement,  il  n'en  est  pas  ainsi  dans  la  pra- 
tique,  à  cause  des  fuites  qui  se  produisent  presque  toujours  dans  les  presses  dans  lesquelles  fonctionnent  les    ! 
pistons,  comme  ceux  des  locomotives,  mais  avec  cette  différence  que  dans  le  cas  du  piston  d'écluse  il  ne  \i 
touche  à  la  presse  qu'a  un  seulendroit,  au  sommet,  où  se  trouve  le  collet,  tandis  que  dans  le  cas  des  locomo- 
tives le  piston  touche  le  cylindre  sur  toute  sa  longueur  et  peut  exercer  une  pression  sur  les  deux  côtés; 

Pour  servir  d'auxiliaire  au  fonctionnement  automatique  et  pour  compenser  aux  fuites  d'eau  inévita-  I 
blés,  un  accumulateur  a  été  installé  dans  la  tour  du  côté  est.  Cet  accumulateur  a  un  piston  de  20  pouces  |i 
de  diamètre  et  une  course  de  30  pieds  6  pouces,  et  a  été  chargé  de  manière  à  exercer  une  pression  de  640  || 
livres  au  pouce  carré,  ou  40  livres  de  plus  que  celle  de?  presses  principales  Deux  pompes  à  triples  cylindres  S 
installées  dans  l'épaulement  servent  à  pomper  l'eau  dans  l'accumulateur.  Ces  pompes  sont  actionnées  par  |j 
une  turbine  hydraulique  de  16  pouces  de  diamètre,  de  100  chevaux,  fonctionnant  sous  une  chute  de  65 
pieds. 
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Division  du  lac  Balsam  à  Simcoe. 

M.  Andrew  Onderdonk  était  l'entrepreneur  de  la  section  n°  1.  Il  a  terminé  les 
ouvrages  il  y  a  déjà  quelque  temps,  mais  comme  ce  n'est  qu'une  section  de  cette  divi- 
sion, elle  n'a  servi  qu'en  certaines  occasions,  et  n'a  pas  été  formellement  livrée  à  la  circu- 
lation publique.     Elle  est  longue  d'environ  6  milles. 

La  section  n°  2  a  été  donnée  à  l'entreprise  à  MM.  Larkin  et  Sangster,  à  l'exception 
de  la  superstructure  en  acier  de  l'écluse  hydraulique.  Leur  ouvrage  est  terminé,  à 
l'exception  de  l'arche  du  pont  en  béton  sur  ta  canal  à  la  4me  concession  d'Eldom  et  la 
construction  du  chemin  d'approche  du  pont  à  travers  les  terres  submergées.  Les 
ouvrages  donnés  à  ces  entrepreneurs  sont  bien  et  solidement  construits.  Des  soumis- 
sions seront  bientôt  demandées  pour  la  superstructure  en  acier  de  l'écluse  hydraulique,, 
dont  l'ascension  est  de  48*44  pieds. 


Cet  accumulateur  sert  aussi  au  fonctionnement  des  machines  hydrauliques  qui  ouvrent  et  ferment  les 
portes,  et  aussi  au  cabestan  qui  sert  au  remorquage  des  navires  à  l'entrée  et  à  la  sortie  des  chambres.  Cet 
accumulateur  est  simplement  un  auxiliaire  des  presses  principales,  qui  sont  en  réalité  l'âme  du  fonction- 
nement. t  % 

Les  pistons  qui  supportent  les  chambres  méritent  une  mention  spéciale.  11  ne  faut  pas  oublier  que  le 
piston  de  90  pouces  est  le  seul  support  de  la  chambre  et  il  est  fixé  juste  au  centre  des  chambres.  Le  piston 
est  en  fonte  et  par  sections,  et  sa  surface  est  parfaitement  lisse,  et  le  métal  a  ?>\  pouces  d'épaisseur.  Les 
presses  dans  lesquelles  fonctionnent  les  pistons  sont  en  fonte  d'acier,  de  3|  pouces  d'épaisseur,  et  de  92^ 
pouces  de  diamètre  à  l'intérieur.  La  soupape  d'admission  sur  le  tuyau  de  12  pouces  qui  relie  les  deux 
presses,  et  dont  dépend  le  mouvement  de  haut  en  bas  et  de  bas  en  haut,  est  manœuvrée  par  l'éclusier-chef 
qui,  de  sa  logette  située  dans  la  tour  du  centre,  contrôle  complètement  les  opérations  de  l'écluse.  Cette  logette 
a  été  installée  de  la  manière  la  plus  confortable,  les  garnitures  intérieures  sont  en  cèdre  de  la  Colombie- 
Britannique,  vernies  et  finies  en  bois  à  l'état  naturel.  C'est  d'ici  que  s'exerce  le  contrôle  du  fonctionnement 
de  l'écluse,  au  moyen  de  trois  leviers  principaux.  Il  faut  trois  hommes  seulement  pour  une  éclusée  :  l'éclu- 
sier-chef, qui  élève  et  abaisse  les  chambres,  et  un  homme  à  chaque  porte  pour  manœuvrer  les  machines  qui 
ouvrent  et  ferment  ces  portes,  et  aussi  pour  actionner  les  cabestans  qui  servent  à  remorquer  les  bateaux  et 
à  les  maintenir  pendant  qu'ils  sont  dans  les  chambres.  Il  ne  sera  pas  permis  aux  bateaux  à  vapeur  d'entrer 
dans  les  chambres  sous  leur  propre  vapeur. 

Il  y  a  un  espace  d'environ  1^  pouce  entre  les  extrémités  des  chambres  mobiles  et  les  biefs  d'amont  et 
d'aval  du  canal.  Pour  fermer  cet  espace  et  empêcher  les  fuites  d'eau  il  y  a  un  tube  qui  se  gonfle,  et  lors- 
qu'il est  gonflé  avec  de  l'air  fourni  par  un  compresseur  d'air  hydraulique  Taylor,  il  empêche  effectivement 
toute  fuite  d'eau. 

Le  mode  de  manœuvrer  l'écluse  pour  permettre  à  un  navire  de  passer  du  bief  inférieur  au  bief  supé- 
rieur du  canal  est  le  suivant  : 

Une  des  chambres  est  au  sommet,  l'autre  au  fond  ;  le  fond  de  la  chambre  supérieure  se  trouve  alors  à 
environ  10  pouces  au-dessous  du  fond  du  canal  d'amont,  et  il  y  a  environ  8  pieds  10  pouces  d'eau  sur  le 
seuil.  Le  tube  qui  scelle  les  portes  est  alors  gonflé  dans  la  porte  inférieure,  ce  qui  rend  parfaite  l'ouverture 
entre  la  chambre  et  le  canal.  Les  portes  d'aval  sont  alors  ouvertes  vers  l'extérieur,  ce  qui  allonge  le  bief 
d'aval  du  canal  de  la  longueur  de  la  chambre,  soit  140  pieds.  Les  portes  de  la  chambre  et  celles  des  biefs 
s'ajustent  et  la  même  opération  ouvre  ou  ferme  les  deux.  Le  navire  est  alors  remorqué  à  l'intérieur  au  moyen 
du  cabestan,  les  portes  se  relèvent  et  les  tubes  sont  dégonflés,  et  la  chambre  est  alors  prête  à  remonter  au 
sommet.  L'éclusier-chef  ouvre  graduellement  la  soupape  principale  entre  les  deux  presses,  et  à  mesure 
qu'il  l'ouvre  la  différence  de  poids  dans  la  chambre  supérieure,  à  raison  de  la  plus  grande  quantité  d'eau 
qu'elle  contient,  la  fait  descendre,  et  remonter  l'autre.  A  la  fin  de  la  course  l'éclusier-chef  ferme  la  sou- 
pape, et  par  une  série  d'opérations  semblables  à  celles  qui  se  sont  faites  lors  de  l'entrée  du  navire,  il  sort  de 
la  chambre  et  continue  sa  route  sous  sa  propre  vapeur. 

La  longueur  totale  du  temps  exigée  pour  opérer  un  passage  est  d'environ  12  minutes,  à  compter  du 
moment  où  les  portes  sont  abaissées  au  fond  pour  permettre  au  navire  d'entrer  jusqu'au  moment  où  il  quitte 
la  chambre  au  sommet.     Le  temps  réel  exigé  pour  l'ascension  est  de  trois  minutes. 

L'écluse  est  très  jolie  et  très  symétrique  d'apparence,  et  les  levées  sont  admirablement  gazonnées  en 
terrasses.  L'ouvrage  en  béton  est  massif,  l'épaulement  mesure  40  pieds  d'épaisseur.  85  pieds  de  hauteur  et 
126  pieds  de  longueur.  Une  voie  carrossable  est  pratiquée  à  travers  l'épaulement,  et  sous  cette  voie  se  trouve 
la  salle  dans  laquelle  se  trouvent  les  pompes  mentionnées  ci-haut,  ainsi  qu'une  turbine  qui  produit  l'électri- 
cité pour  l'éclairage.  Les  murs  en  aile  s'étendent  jusqu'à  cent  pieds  vers  les  levées.  Les  tours,  au  nombre 
de  trois  et  qui  servent  à  guider  les  chambres  dans  leur  course  verticale,  ont  105  pieds  de  hauteur  à  partir 
du  fond  du  puits,  qui  se  trouve  à  27  pieds  au-dessous  du  niveau  de  l'eau  des  biefs  d'aval. 

Les  tours  latérales  ont  30  x  40  pieds  à  la  base,  avec  un  fût  vertical  de  18  x  18  pieds  6  pouces,  et  sont 
surmontées  d'un  chapeau  avec  corniches  d'un  dessin  ornemental.  La  tour  centrale  a  douze  pieds  de  largeur 
dans  toute  sa  longueur.  La  1  )gette  du  chef  du  mouvement  sur  le  sommet  de  la  tour  centrale  a  9  x  15  pieds 
de  dimensions  à  l'intérieur  ;  cette  construction  est  recouverte  en  cuivre.  La  longueur  de  l'écluse  d'une 
extrémité  à  l'autre  est  d'environ  300  pieds,  et  il  y  a  220  pieds  entre  le  puits  des  presses  et  la  logette  du  chef 
du  mouvement. 
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La  section  n°  3  a  été  donnée  à  l'entreprise  à  MM.  Brown  et  Aylmer.  La  section  al 
environ  5^  milles  et  s'étend  jusqu'au  lac  Simcoe.  L'entreprise  de  ces  ouvrages  ne  serai 
terminée  que  l'an  prochain.  Les  jetées  d'entrée  en  béton  dans  le  lac  Simcoe  seront  ter-l 
minées  dan?  une  semaine  environ.  La  tranchée  entre  les  jetées  d'entrée  jusqu'à  Centre- 1 
Road  est  aux  trois  quarts  terminée.  L'écluse  en  béton  n°  4,  dont  les  fondations  sont! 
posées,  exigera  probablement  trois  semaines  de  travail,  au  printemps,  avant  d'être  ter-l 
minée.  Ce  sont  les  seuls  ouvrages  d'importance  qui  restent  à  faire  pour  terminer  l'entre- 1 
prise.  Lorsque  cette  section  sera  terminée,  il  y  aura  une  longueur  d'environ  160  milles! 
de  navigation  ininterrompue  entre  les  chutes  de  Heeley  et  le  lac  Simcoe. 

Pour  terminer  ce  canal,  qui  est  destiné  à  s'étendre  depuis  la  baie  Géorgienne  jus-| 
qu'aux  eaux  du  lac  Ontario,  il  reste  à  donner  à  l'entreprise  la  section  qui  sépare  le  lac! 
Simcoe  de  la  baie  Géorgienne,  et  l'ouvrage  entre  les  chutes  de  Heeley  et  les  eaux  du  lacl 
Ontario. 

Voici  un  état  de  la  dépense  pour  ce  canal  depuis  le  commencement  des  travaux! 
jusqu'au  1er  octobre  1904  : 

Dépensé  antérieurement  au  30  juin  1867 |    309,371  31 

Dépensé  après  le  30  juin  1867  et  le  30  juin  1894  (date 

des  entreprises  actuelles) 782,524  88 

Dépensé  du  30  juin  1894  au  30  juin  1901 2,070,431  18 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1901 $3,162,327  37 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  30  juin  1903 973,026   19 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903 $4,135,353  56 

Dépensé  au  cours  de  l'exercice  clos  le  30  juin  1904  .  .         489,038  44 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $4,624,392  00 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  1er  octobre  1904 85,489   16 



Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904 r . .   $4,709,881   16 

AGRANDISSEMENT. 

CANAL    LACHINE. 

Ce  canal  a  une  longueur  de  8J  milles  et  s'étend  de  Montréal  à  Lachine.  Le  buse  } 
des  écluses  est  maintenant  couvert  de  14  pieds  d'eau,  le  revêtement  en  pierre  du  prisme 
du  canal  se  continue  lentement,  et  il  reste  encore  beaucoup  d'ouvrage  à  faire  pour  termi.  I 
ner  les  travaux.  Des  soumissions  seront  bientôt  demandées  pour  les  finir.  La  drague  U 
de  l'Etat  a  été  occupée  pendant  l'année  à  creuser  jusqu'à  une  profondeur  de  vingt  pieds  I 
au-dessous  de  l'eau  basse  la  partie  d'aval  de  ce  canal  jusqu'aux  bassins  Saint-Gabriel,  afin  j 
de  permettre  aux  grands  navires  d'entrer  dans  les  différents  bassins.  Cet  ouvrage  ne  j 
pourra  se  terminer  dans  le  cours  du  présent  exercice,  et  seulement  lorsque  la  reprise  en 
sous-œuvre  du  mur  du  côté  sud  du  bassin  sera  terminée.     Par  suite  de  retards  imprévus,  j 
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le  mécanisme  destiné  à  faire  fonctionner  par  l'électricité  les  portes  d'écluse,  les  vannes  et 

les  ponts  n'est  pas  encore  terminé. 

Le  pavage  de  la  rue  Mill  en  blocs  de  granit  est  terminé.  Les  ponts  en  bois  de  la  rue 
Napoléon  et  de  la  Côte  Saint-Paul  ont  été  démolis  et  remplacés  par  des  ponts  en  acier 
reposant  sur  des  piles  en  béton.  Ces  nouveaux  ponts  offrent  une  ouverture  libre  de  75 
pieds  de  chaque  côté  de  la  pile-pivot,  et  ont  36  pieds  de  large.  Ils  seront  actionnés  par 
l'électricité. 

Total  de  la  dépense  pour  la  construction  première  de 

1843  à  1848 ,    $2,587,532  85 

Dépense  en  1869 , 2,000  00 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1869    $2,589,532  85 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au 

30  juin  1903 $8,591,63127 

-    Dépensé   pendant   l'exercice   clos  le  30 

juin  1904 181,487  06 


Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904..  .   $8,773,118  33 
Total  de  la  dépense  du  30  juin  1904  au 

1er  octobre  1904 ...  ,    20,339  59 


Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au 

1er  octobre  1904 $8,793,457  92 


Total  de  la  dépense  de  construction  et  d'agrandissement 

au  1er  octobre  1904 $11,382,990  77 

CANAL    CORNWALL. 

Ce  canal  a  une  longueur  de  11  milles,  et  s'étend  de  Cornwall  à  Dickenson's-Landing. 
Les  travaux  d'agrandissement  sur  ce  canal  sont  terminés,  à  l'exception  de  l'atelier  des 
machines  et  du  bureau,  des  accessoires  électriques,  de  l'agrandissement  du  déversoir  à 
l'écluse  n°  17,  et  du  renforcement  de  la  levée  en  face  de  la  ville  de  Cornwall,  lesquels 
ouvrages,  nous  l'espérons  avec  confiance,  seront  terminés  avant  la  clôture  de  l'exercice 
courant. 

Total  de  la  dépense  pour  la  construction  au  30  juin  1875. $1,945, 624  71 
Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au 

30  juin  1903 $5,017,674  24 

Dépensé   pendant   l'exercice  clos    le  30 

juin  1904 113,795   16 


Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904.. .  .$5,131,469  40 
Dépensé  du  30  juin  1904  au  1er  octobre 

1904 , ....         13,673  15 


Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904 5,145,142  55 


Total  de  la  dépensé  de   construction  et  d'agrandisse- 
ment au  1er  octobre  1904 $7,090,767  26 
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Ce  canal  s'étend  de  la  Pointe-Farran  à  un  mille  dans  une  direction  ouest. 

Les  travaux  d'agrandissement  de  ce  canal  sont  terminés. 

Le  total  de  la  dépense  pour  la  construction  et  l'agran  - 

dissement  jusqu'au  30  juin  1903,  est  de $850,281  58 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 18,700  00 


Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $868,981   58 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  1er  octobre  1904 12,973  15 


Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904 $881,954  73 

CANAL    DU    RAPIDE-PLAT. 

Ce  canal  s'étend  jusqu'à  3|  milles  de  Morrisburg  dans  une  direction  ouest.  Les 
travaux  d'agrandissement  sont  terminés,  à  l'exception  de  ceux  d'élargissement  à  l'entrée 
d'amont,  qui  se  font  à  l'entreprise  par  M.  P.  H.  Gilbert,  au  montant  d'environ  $4,000, 
et  seront  terminés  dans  le  cours  du  présent  exercice.  L'ouvrage  consiste  en  maçonnerie 
sur  la  jetée  de  l'entrée  d'amont. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903 $2,122,602  84 

Dépensé  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 26,774  27 


Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $2,149,377   11 

Dépensé  du  30  juin  au  1er  octobre  1904 1,679  75 


Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904    $2,151,056  86 

CANAL    DES    GALOPS. 

Les  ouvrages  d'agrandissement  dans  les  deux  sections  d'Iroquois  et  de  Cardinal 
sont  terminés,  et  les  ingénieurs  sont  à  préparer  les  estimations  finales,  dont  les  détails, 
tels  qu'exigés  par  le  bureau  de  l'Auditeur  général,  sont  très  volumineux. 

Les  ouvrages  sur  la  section  de  l'entrée  d'amont,  dont  MM.  Murray  et  Cleveland 
sont  les  entrepreneurs,  touchent  à  leur  fin,  et  seront  terminés,  nous  en  avons  confiance, 
dans  le  cours  du  présent  exercice. 

Le  quai  projeté  à  l'entrée  d'amont  de  la  tranchée  de  Cardinal  n'a  pas  encore  été 
donné  à  l'entreprise,   parce  que  le  Parlement  n'a  pas  encore  voté  de  crédit  pour  ces 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au  30  juin  1903. $5,271, 050  16 
Dépensé  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 256,536  30 


Total  de  la  dépense  le  30  juin  1904 $5,527,586  46 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  1er  octobre  1904 36,779  81 


Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904 $5,564,366  27 
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CANAL  WELLAND. 

Améliorations. 

La  ligne  principale  de  ce  canal  a  une  longueur  de  26f  milles  et  s'étend  de  Port- 
Dalhousie,  sur  le  lac  Ontario,  à  Port-Colborne,  sur  le  lac  Erié.  Messieurs  Hogan  et 
McDonnell  sont  les  entrepreneurs  des  travaux  qui  se  font  sur  le  canal  à  Port-Colborne. 
L'état  des  travaux  est  comme  suit,  savoir  :  à  peu  près  50  pour  100  de  l'ouvrage  dans  le 
chenal  d'entrée  et  dans  le  bassin  du  canal  au  nord  du  phare,  au  bout  de  la  jetée  à  l'ouest, 
ont  été  exécutés.  Les  travaux  aux  quais  du  côté  est  du  bassin  du  canal,  au  sud  dd 
l'élévateur  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  progressent  d'une  manière  satisfaisante.  Les 
excavations  dans  le  roc  destinées  à  former  un  chenal  large  et  ayant  une  profondeur  de 
22  pieds  jusqu'à  l'eau  profonde  du  lac,  sont  presque  terminées.  La  charpente  en  cais- 
sons et  les  murs  en  béton  qui  forment  les  deux  quais  des  élévateurs  sont  aussi  ter- 
minés, moins  cependant  une  longueur  de  100  pieds  de  chaque  quai,  afin  de  permettre  aux 
chalands  d'apporter  les  matériaux  voulus.  Le  remplissage  de  ces  quais  demandera  à 
peu  près  180,000  verges  cubes  de  matériaux,  dont  environ  60  pour  100  déjà  rendus. 
Si  l'on  en  juge  par  l'activité  avec  laquelle  le  travail  se  poursuit  actuellement,  il  y  a  toute 
apparence  que  tout  l'ouvrage  sous  contrat  sera  terminé  pendant  la  saison  pro- 
chaine. Si  les  travaux  ont  marché  avec  autant  de  lenteur,  c'est  parce  que  les  entrepre- 
neurs, ceux-là  même  qui  ont  obtenu  du  département  des  Travaux  publics  le  contrat 
pour  l'ouvrage  du  canal,  ont  dû  consacrer  toute  leur  énergie  et  toutes  leurs  ressources 
à  la  construction  des  brises-lames  qui  doivent  servir  d'abri  et  de  protection  à  l'entrée 
du  canal.  C'est  là  la  raison  pour  laquelle  on  a  permis  aux  entrepreneurs  de  donner 
spécialement  leur  attention  à  l'achèvement  de  ces  brise-lames  plutôt  que  de  s'occuper  de 
nos  travaux  d'intérieur. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903    $  527,960  36 

Dépensé  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 190,501   24 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $  7 1 8,451   60 

Dépensé  du  30  juin  1903  au  1er  octobre  1904 28,107  22 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904    $  746,568  82 


Enlèvement  d'obstacles  et  améliorations. 

Les  obstacles  dont  il  est  ici  question  sont  les  piles-pivots  des  ponts  au  centre  du 
canal.  On  se  proposede  démolir  deux  ou  trois  de  ces  vieux  ponts  chaque  année  et  d'en 
construire  de  nouveaux  pouvant  franchir  toute  la  largeur  du  canal,  et  ce  jusqu'à  ce  qu'ils 
soient  tous  ainsi  renouvelés.  Les  ponts  dont  les  noms  suivent  ont  déjà  été  reconstruits 
d'après  ce  plan,  savoir  :  le  pont  de  Humberstone,  le  pont  de  la  Jonction,  le  pont  Wel- 
land  et  le  pont  Port-Robinson.  Le  pont  Quaker  a  été  démoli  et  abandonné,  vu  qu'il 
n'était  plus  nécessaire.  On  est  actuellement  occupé  à  démolir  et  à  reconstruire  avec  une 
seule  arche  embrassant  toute  la  longueur  du  canal  les  ponts  suivants,  savoir  :  Le  pont 
Allanburg  et  le  pont  de  Marlott.  M.  Joseph  Battle  est  l'entrepreneur  chargé  de  la  sub- 
structure et  la  Dominion  Bridge  Company  a  le  contrat    pour  la  superstructure. 
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D'autres  améliorations  de  différente    nature   ont  été  accomplies. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903 $125,116.72 

Dépensé  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 177,380,11 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $302,496.83 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  1er  octobre  1904 27,031.62 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904 $329,528.45 


APPROFONDISSEMENT    DE    CERTAINES    PARTIES    DU    LONG    BIEF. 

Cet  ouvrage  a  été  fait  par  MM.  Magann  et  Phinn  entrepreneurs.  Ils  l'ont 
terminé  entre  Allanburg  et  Welland,  et  travaillent  actuellement  entre  Welland  et 
Humberstone.  Ces  messieurs,  par  la  manière  habile  et  énergique  avec  laquelle  ils 
ont  conduit  ces  travaux,  ont  montré  qu'ils  étaient  des  entrepreneurs  capables. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903 ,$  85,349  71 

Dépense  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 99,939  05 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904  , $185,288  76 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  1er  octobre  1904 74,139  41 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904 ... $259,428   17 

APPROFONDISSEMENT    DU    CANAL    DE    PORT-COLBORNE    À    HUMBERSTONE. 

Ici  ce  sont  des  travaux  dans  le  roc  sous  l'eau  :  MM.  Hogan  et  McDonnell  en  sont 
les  entrepreneurs.  L'ouvrage  est  bien  avancé,  et  nous  croyons  qu'il  pourra  se  terminer 
durant  l'année  courante. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903 $  66,411   01 

Dépensé  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 19,790  00 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $  86,201   01 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  12  octobre  1904 Aucun. 

Total  de  la  dépense  au   1er  octobre  1904 $  86,201   01 


APPROFONDISSEMENT  DE  LA  TRANCHEE  DANS  LE  ROC  AU  TOURNANT  DE  RAMEY. 

Ce  sont  ici  des  travaux  dans  le  roc  sous  l'eau.  Les  entrepreneurs  sont  MM.  Wed- 
dell,  Battle  et  Manly.  Ces  messieurs  ont  fait  peu  d'ouvrage  jusqu'au  30  juin  1904. 
Les  travaux  avancent  assez  bien. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $1,730  00 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  1er  octobre  1904 9,970  00 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904 , $11,700  00 
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Construction.         Agrandissement. 

Total  de  ladép.  au  30  juin  1993 $7,693,824  03  $16,940,333  28 

Dépensé  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 555,751   00 


Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $17,496,084  28 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  1er  octobre  1904 132,443  69 


Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904 $17,628,527   97 


AMELIORATIONS    DU    FLEUVE    SAINT-LAURENT,    DU    LAC    SAINT-LOUIS    ET    DES    LACS. 

Le  chenal  direct  à  travers  ce  lac  a  2  milles  de  longueur,  300  pieds  de  largeur  et 
1 7  pieds  de  profondeur  à  l'eau  basse.  Le  travail  hydrographique  a  été  transféré  au  minis- 
tère de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  qui  est  justement  à  compléter  les  relevés  de  ce  lac, 
lesquels  ont  été  commencés  par  le  département  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903 $290,259  21 

Dépensé  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 7,916  90 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $298,176   11 


LAC    SAINT-FRANCOIS. 


Les  battures  suivantes  ont  été  creusées  et  on  y  a  formé  un  chenal  de  1 4  pieds  de 
profondeur;  la  batture  Saint-Régis,  le  chenal  de  l'île  Hamilton,  la  batture  de  l'île  Clark,  le 
Middle-Ground  et  la  batture  Highland.     On  a  terminé  cet  ouvrage  l'année  dernière. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $  75,906  71 


RAPIDES    DES    GALOPS. 
t 

On  est  à  creuser  un  chenal  de  3,000  pieds  de  long,  300  pieds  de  large  et  d'une  pro- 
fondeur de  17  pieds,  à  travers  la  barre  d'en  haut,  les  battures  Caledonia-Nord,  la 
batture  de  l'Ile  et  la  barre  d'en  bas.  Ces  travaux  seront  terminés  durant  l'année  cou- 
rante. La  Gilbert  Dredging  Company  a  l'entreprise  de  cet  ouvrage.  On  s'attend 
qu'une  fois  les  travaux  finis  beaucoup  de  bateaux  passeront  par  ce  chenal. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903 $903,441   85 

Dépensé  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 6,450  00 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 ,$909,891   85 

Dépensé  du  30  juin  au  1er  octobre  1904 , 11,402  37 

Total  de  la  dépense  aubier  octobre  1904 $921,294  22 
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CHENAL    DU    NORD. 

Ce  chenal  a  à  peu  près  2J  railles  de  longueur,  200  pieds  de  largeur,  et  une  profon- 
deur de  16  pieds  à  l'eau  basse.  Il  commence  à  un  mille  environ  à  l'ouest  de  l'entrée 
d'amont  du  canal  des  Galops,  et  suit  une  ligne  directe  conduisant  à  l'eau  profonde  au 
large  de  la  pointe  de  la  Cheminée.  Ces  travaux  comprennent  la  construction  d'un  bar- 
rage entre  les  îles  Adam  et  des  Galops  (Ogden).  Ces  travaux  ont  été  continués  avec 
vigueur  pendant  l'année  ;  on  y  a  terminé  les  fondations  des  barrages,  et  le  dragage  dans 
le  chenal  du  nord  se  continue,  ce  qui  nous  donne  raison  de  croire  que  ce  travail  se  ter- 
minera dans  le  cours  de  l'année. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903 , $1,294,940  43 

Dépensé  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 68,595  42 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $1,363,535  85 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  1er  octobre  1904 12,980  00 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1004 $1,376,515  85 


FLEUVE  SAINT-LAURENT  ET   CANAUX. 

Bien  que  des  sommes  d'argent  aient  été  payées  pour  de  l'ouvrage  fait  et  compris 
sous  ce  titre,  ces  paiements  avaient  déjà  été  entrés  dans  le  dernier  estimé  de  l'ouvrage 
accompli  durant  l'année  précédente.  M.  Rhéaume,  l'ingénieur  qui  dirige  ces  travaux, 
recommande  de  redresser  davantage  le  chenal  aux  endroits  ci-après  mentionnés  : 

Premièrement. — Immédiatement  à  l'est  de  l'entrée  d'aval  du  canal  de  la  pointe 
Farran  ;  la  pointe  Baker  devrait  être  diminuée. 

Deuxièment. — Entre  Aultsville  et  Morrisburg,  la  batture  Jack-Ass  devrait  être 
enlevée. 

Troisièmement. — La  pointe  Rose,  située  immédiatement  en  bas  de  l'entrée  d'aval  du 
canal  du  Rapide-Plat,  devrait  être  diminuée,  ce  qui  serait  un  grand  bien  pour  le  chenal. 

Quatrièmement. — La  pointe  Robertson,  à  la  tête  du  canal  du  Rapide-Plat,  du  côté 
nord  de  la  rivière,  pourrait  être  diminuée  avec  avantage  pour  la  navigation. 

Cinquièmement. — Sur  le  côté  nord  du  fleuve  à  Iroquois,  la  pointe  aux  Pins  devrait 
être  diminuée,  ce  qui  améliorerait  matériellement  le  chenal. 

Il  propose  qu'en  vue  de  ces  améliorations,  un  examen  et  un  relevé  sérieux  devraient 
être  faits.  Mais  comme  le  travail  hydrographique  a  été  transféré  au  ministère  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries,  cet  ouvrage,  d'après  moi,  lui  sera  confié. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1903 $  448,452  03 

Dépensé  du  30  juin  1903  au  30  juin  1904 .  9,634  96 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1904 $  458,086  69 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  1er  octobre  1904 435  95 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1904 $  458,522  34 
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RÉSUMÉ. 

Pour  résumer,  je  puis  dire  que  le  coût  de  la  construction  et  de  l'agrandissement  des 
canaux,  ainsi  que  des  améliorations  des  rivières  et  des  lacs,  au  30  juin  1904,  était  comme 
suit  : — 

Boute  de  Montréal  à  Port- Arthur. 


Canal  Lachine 

Lac  Saint-Louis    

Canal  Soulanges 

Lac  Saint-François   

Canal  Cornwall. 

Canaux  de  Williamsburg 

Pointe-Farran 

Rapide-Plat 

Galops 

Rapide  des  Galops 

Biefs  du  fleuve     

Chenal  du  Nord 

Canal  Murray 

Canal  Welland 

Saut-Sainte-Marie 


Total 


Construction 

primitive  des 

canaux. 


2,589,532  85 


6,851,971  77 


1,945,624  73 
1,320,655  54 


1,248,720  26 
7,693,824  03 
4,313,494  30 


25,963,823  48 


Agrandisse- 
ment des 
canaux . 


8,773,118  33 


5,131,469  40 

2,486  63 

868,981  58 

2,149,377  11 

0,527,586  46 


17,496,084  28 


39,949,103  79 


Améliorations 
du  fleuve 

Saint- Laurent 
et  des  lacs. 


298,176  11 
75, 906  H 


909,891  85 

685,495  42 

1,363,535  85 


3,333,005  94 


Total. 


11,362,651  18 

298,176  11 

6,851,971  77 

75,906  71 

7,077,094  13 

9,869,087  32 

909,891  85 

685,495  42 

1,363,535  85 

1,248,720  26 

25,189,908  31 

4,313,494  30 


69,245,933  21 


Si  l'on  ajoute  au  total  qui  précède  le  coût  du  canal  Beauharnois,  qui  ne  sert  plus  à 
la  navigation,  soit  $1,636,690.26,  le  total  de  la  dépense  est  de  $70,882,623.47. 

Route  de  Lachine  à  Ottawa. 


—     * 

Construction 
primitive. 

Agrandisse- 
ment. 

Total. 

Ecluse  de  Sainte- Anne 

%       c. 

134,456  51 
63,053  64 

$       c. 

1,035,759  12 
4,119,039  32 

$       c. 

1,170,215  63 
4,182,092  96 

Canaux  de  Carillon  et  Grenville 

Total   

197,510  15 

5,154,798  44 

5,352,308  59 

*  La  construction  par  le  gouvern.  impérial  n'est  pas  comprise  ;  les  archives  se  rapportant  à  ces  travaux 
étaient  conservées  dans  le  bureau  de  l'artillerie  à  Montréal,  et  ont  été  détruites  dans  l'incendie  de  1852. 


Boute  d'Ottawa  à  Kingston. 

— 

Construction 
primitive. 

Agrandisse- 
ment. 

Total. 

Canal  Rideau 

$       c. 

4,084,323  37 
489,599  23 

$       c. 

S       c. 
4,084,323  37 

Canal  Tay 

489,599  23 

Total     .... 

4,573,922  60 

4,573,922  60 
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Boute  de  Saint-Jean,  P.Q.,  à  Sorel. 


— 

Construction 
primitive. 

Agrandisse- 
ment. 

Total. 

Canal  Chambly 

Ecluse  de  Saint-Ours 

.$       c. 

637,056  76 
121,537  65 

$       c. 

S       c 

637,056  76 
121,537  65 

Total    

758,594  41 

758,594  41 

Route  du  lac  Ontario  à  la  baie  Géorgienne. 


— 

Construction 
primitive. 

Agrandisse- 
ment. 

Total. 

$       c. 
4,314,459  19 

$       c 

$       c. 
4,314,459  19 

Total 

4,314,459  19 

4,314,459  19 

Route  de  V océan  Atlantique  aux  lacs  Bras-dlOr. 


— 

Construction 
primitive. 

Agrandisse- 
ment. 

Total. 

Canal  Saint-Pierre — Cap-Breton 

$       c. 
248,762  84 

$       c. 
399,784  30 

$       c. 
648,547  14 

Total 

248,762  84 

399,784  30 

648,547  14 

Le  canal  de  La  Culbute  a  été  abandonné,  et  celui  de  Beauharnois  ne  sert  plus  à 
navigation,  mais  on  l'entretient  pour  fournir  de  la  force  motrice. 

Le  coût  de  la  construction  de  ces  deux  canaux  a  été  comme  suit  : — 

Canal  de  La  Culbute $    382,776  46 

Canal  de  Beauharnois 1,636,690  26 


Total 


52,019,466  72 


SERVICE  ET  ENTRETIEN. 

CANAL    LACHINE. 

Service. 
La  circulation  sur  ce  canal  n'a  pas  été  interrompue  pendant  l'année  1903. 
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Entretien. 

Les  réparations  aux  vieilles  écluses  nos  1  et  2  ont  été  continuées  et  sont  presque 
terminées. 

Le  coût  des  réparations  faites  durant  l'année  finissant  le  30  juin  ont  été  comme 
suit  : — 

Réparations  ordinaires  sous  le  titre  de  "  Personnel  et  réparations  " $    50,660  92 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  de  "  Revenu  " — 

Déversoir  Côte  Saint-Paul,  et  pour  ciment  $  4,452  18 

Renouvellement  du  mur,  bassin  n°  2 '9,021  48 

Ciment  pour  le  mur  en  maçonnerie  du  bassin  n°  2 1,752  G6 

Réparations  aux  vieilles  écluses  1  et  2 ....  ,  89,064  66 

Exhaussement  du  hangar  n°  1  au  bassin  Saint-Gabriel 8,505  55 

Réparations  aux  bâtiments ,    2,559  19 

Service  de  l'eau  pour  protection  contre  le  feu 1,779  85 

Pour  terminer  le  pavage  de  la  rue  Mill 25,663  48 

Portes  d'écluses 19,886  09 

162,705  14 

Total $213,366  06 

CANAL    SOULANGES. 

Service. 

L'exploitation  de  ce  canal  a  été  faite  sans  interruption  si  l'on  excepte  un  arrêt  de 
vingt-quatre  heures  le  15  août  1903,  arrêt  causé  par  l'enlèvement  de  son  pivot  de  l'une 
des  portes  supérieures  de  l'écluse  de  prise  d'eau,  et  dû  à  la  poussée  des  eaux  produite  par 
un  vent  violent.  Le  coût  des  réparations  faites  pendant  l'année  finissant  le  30  juin 
1904  est  comme  suit  : — 

Réparations   ordinaires   sous  le   titre    "  Personnel  et   répa- 
rations " $39,382  01 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  "  : 

Terrains  et  dommages $      650  00 

Pour  réparer  une  brèche  dans  la  levée  entre 

les  écluses  nos  1  et  2 14,958  69 

15,608  69 

Total $54,990  70 

CANAL    CORNWALL. 

Service. 

La  circulation  sur  ce  canal  n'a  pas  été  interrompue  pendant  la  saison  de  1903. 

Le  canal  est  bien  éclairé  par  l'électricité,  et  la  manœuvre  des  portes  d'écluses,  des 
ventelles,  des  déversoirs  et  des  ponts,  a  aussi  été  faite  au  moyen  de  l'électricité. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904  : — 
Réparations  ordinaires  sous  le  titre  "  Personnel  et  répa- 
rations " , $20,932  55 

Pour  renforcer  et  protéger  la  levée  nord  , 1,730   16 

Total $22,662  71 
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CANAUX    DE    WILLIAMSBURG. 

Service. 

La  seule  interruption  à  la  circulation  sur  ces  canaux  a  eu  lieu  le  22  août  1903, 
lorsque  la  barge  à  vapeur  Erin  sombra  dans  l'écluse  du  canal  de  la  Pointe  Farran, 
et  arrêta  par  ce  fait  la  circulation  pendant  3  jours;  et  aussi  le  21  octobre  1903,  quand 
par  suite  d'une  fuite  dans  un  des  côtés  du  canal  des  Galops  on  fut  obligé  de  faire 
baisser  l'eau  et  d'interrompre  en  conséquence  la  circulation  pendant  deux  jours. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904  : 
Réparations  ordinaires  sous  le  titre    "  Personnel    et  répa- 
rations " $19,430  05 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  " Néant- 

Construction  d'un  chaland-atelier  (working  scow) . .  .  .  1,978  85 

Total $21,408  90 

CANAL    WELLAND. 

Service. 

La  navigation  n'a  pas  été  interrompue  durant  la  saison  de  1903.  L'enlèvement  des 
piles-pivots  au  centre  du  canal,  se  fait  graduellement.  La  navigation  en  retire  de 
grands  avantages  ;  aussi,  les  compagnies  de  transport  qui  se  servent  du  canal,  en 
reconnaissent  toute  l'importance. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 
Réparations  sous  le  titre  "  Personnel  et  réparations. .       $72,004  59 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  " Néant. 

Enrochemeut  pour  protéger  les  levées  du 

vieux  canal , $4,670  68 

Changer   les  ventelles  et    poser  l'appareil 

pDur    pendre    les  portes  du  nouveau 

canal , 14,998  62 

Améliorations  au  chantier  de  construction 

des  portes  et  réparations  aux  ateliers  à 

Port-Dalhousie 5,000  00 

Reconstruire  le  barrage  et  le  pont  à  Dunn- 

ville,  pour  terminer  le  tout 370  81 

Améliorer  le  drainage  le  long  du  coursier.       1,155  00 
Pour  réparations  aux  fondations  de  l'écluse 

de  Port-Maidland 4,945  47 

$31,140  58 

Total $  116,858  46 
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CANAL    DU    SAUT-SAINTE-MARIE. 

Service. 
Ce  canal  a  été  ouvert  sans  interruption  pendant  toute  la  saison. 

Durant  la  saison  de  1903  il  est  passé  par  le  canal  5,502,185  tonnes  de  fret,  32,019 
passagers  et  3,538  bâtiments. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 

Réparations  ordinaires    sous    le  titre    "  Personnel  et 

réparations  " $  9,491   44 

CANAL    CHAMBLY. 

Service. 

La  seule  interruption  à  la  navigation  sur  ce  canal  a  été  un  arrêt  de  36  heures, 
du  29  au  31  mai  1903  ;  des  réparations  nécessaires  et  que  l'on  était  à  faire  en  ont  été 
la  cause. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904  : — 

Réparations  ordinaires  sous  le  titre  "  Personnel  et  répara- 
tions      $25,656  00 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  ":    - 

Réparations  à  la  station  électrique  et  au 

canal  de  trop-plein,  Sainte-Thérèse.  .  .  .     $5,999  54 

Terminer  le  déversoir  à  la  maison  qui  four- 
nit le  pouvoir  électrique 468  00 

Prolonger  et  réparer  le  mur  à  la  tête  de 

l'île  Sainte-Thérèse - . .  .  .  748  29 

Macadamiser  2|  milles  de  chemin 3,000  00 

Macadamiser  chemin  de  halage. .    1,507  30 

Reconstruction   du   ponceau  à   la  Petite- 
rivière  Iroquois 7,867  85 

Approvisionnement  d'eau  aux  ateliers ...  399  65 

Dommages  causés  par  l'inondation 1,711  00 

Renouvellement  des  ponts  7  et  8 4,999  96 

26,701  59 

$52,357  59 


ECLUSE    ET    BARRAGE    DE    SAINT-OURS. 

Service. 
Le  service  de  cette  écluse  s'est  fait  sans  interruption  pendant  la  saison  de  1903. 
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Entretien. 


Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904  :- 
Réparations  ordinaires  sous  le  titre  "  Personnel  et  répara- 
tions".. .  , <...  , $1,690  61 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  "  : 

Aiguilles $    868  89 

Réparations  aux  débarcadères 7,115  52 

$7,984  41 


Total , $9,675  02 


ECLUSE    DE    SAINTE-ANNE. 

Service. 
La  navigation  dans  cette  écluse  n'a  pas  subi  d'interruption  durant  la  saison  de  1903 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1903  : — 
Réparations  ordinaires  sous  le  titre  "  Personnel  et  répa- 
rations " , $2,244  13 

CANAUX    DE    CARILLON    ET    DE    GRENVILLE. 

Service. 
Le  service  de  ces  canaux  s'est  fait  sans  interruption  durant  la  saison  de  1903. 

Entretien. 
Coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904  : — 

Réparations  ordinaires  sous  le  titre  "  Personnel  et  répara- 
tions " $17,262  29 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  de  "  Revenu  "  : 

Réparations  aux  jetées  conductrices 9,150  07 


Total. , $26,412  36 


CANAL    DE    BEAUHARNOIS. 

Service. 

Ce  canal  ne  sert  plus  à  la  navigation  générale  ;  on  en  fait  usage  seulement  pour 
fournir  la  force  motrice  ;  il  sert  encore  cependant  à  quelques  bateaux  faisant  le  service 
du  marché  pour  le  commerce  local. 

Entretien. 

Le  coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904  a  été  comme; 
suit  : — 

Réparations  ordinaires  sous  le  titre  "  Personnel  et  répara- 
tions " , $11,936  37 
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CANAL    MURRAY. 

Service. 

Le  mouvement  de  la  navigation  dans  ce  canal  n'a  subi  aucune  interruption  pendant 
la  saison  de  1903. 

Entretien. 

Le  coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904  a  été  comme 
suit  : — 

Réparations  ordinaires  sous  le  titre   "  Personnel  et  répa- 
rations"     $6,075  94 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  : 

Pour  une  clôture  en  fil  de  fer  et  le  plan  du  terrain  .  .       2,521   13 


Total $8,597  07 


suit  :- 


CANAL    RIDEAU. 

Service. 
Ce  canal  a  été  exploité  sans  interruption  durant  la  saison  de  1903. 

Entretien. 
Le  coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin   1904  a  été  comme 

Réparations  ordinaires  sous  le  titre  "  Personnel  et  répa- 
rations  $38,496  78 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  "  : 
Reconstruction  du  pont  tournant  à  Hog's- 

Back $2,499  05 

Reconstruction  de  la  maison  du  gardien 

de  l'écluse  à  Kingston-Mills 1,595  27 

Construction  d'un  ponc  tournant  à  la  rue 

Concession,  Ottawa 9,430  72 

13,525  04 

Total $52,021  82 


CANAL    DE    LA    TRENT. 

Service. 
La  navigation  de  ce  canal  n'a  pas  été  interrompue  durant  la  saison  de  1903 


44  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

Entretien. 
Le  coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904  a  été  comme 
suit  : — 

Réparations  ordinaires  sous  le  titre   "  Personnel  et  ré- 
parations " $21,179  12 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  "  : 
Construction  d'une  nouvelle  jetée  à  l'en- 
trée, Peterborough , , .  $1,996  89 

Construction  d'une  nouvelle  jetée  à  l'en- 
trée, Burleigh 1,484  79 

Construction  d'une  nouvelle  jetée  à  l'en- 
trée, Lovesick  , 1,489  80 

Dragages  des  battures  entre  Peterborough 

et  les  chutes  de  Heeley 2,628  60 

Dragages  des  battures  dans  les  lace  Ket- 

chawannoe  et  Buckhorn 3,366  99 

Reconstruction  du  barrage  à  Peterborough    8,902  87 
Contribution  à  la  construction  d'un  pont 

à  Gannon's-Narrows 1,000  00 

Contribution  à  la  construction  d'un  chemin 

entre  Lindsay  et  les  chutes-Fénelon.       388  61 

21,228  55 


Total $42,407  67 


CANAL     DE    SAINT-PIERRE. 

Service. 
Ce  canal  a  été  exploité  sans  interruption  pendant  la  saison  terminée  le  30  juiu 
1903. 

Entretien. 
Le  coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904  a  été  comme 
suit  : — 

Réparations  ordinaires  sous  le  titre  "  Personnel  et  réparations.  $122  45 

CANAL    DE    LA    CULBUTE. 

Ce  canal  a  été  abandonné,  mais  il  reste  encore  en  suspens  quelques  réclamations 
pour  dommages  causés  par  l'inondation. 

Dommages  causés  par  l'inondation $2,204  50 

Résumé. 
Coût  de  l'entretien  et  du  service  du  réseau  des  canaux 

pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904 $1,099,771  68 

Chiffre  net  du  revenu  des  canaux,  déduction  faite  des 

remboursements 72,253  11 


Excédent  du  coût  de  l'entretien  et  du  service  sur  le 

revenu.. $1,027,518  57 
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Tableau  indiquant  les  dates  de  clôture    et  d'ouverture  des  canaux  pour  la  saison 

de  1903. 


Nom  du  canal. 


Lachine  

Soulanges 

Cor.wall 

La  Pointe  Farran 

Rapide  Plat 

(  huops 

Murray 

Welland 

Saut-  Sainte-Marie 

Grenville 

Carillon 

Sainte- Anne \ 

Chambly 

Saint-Ours. 

Rideau 


Trent  .... 
Beauharnois 
Saint-Pierre . 


/  à  Ottawa . . . 
\à  Kingston 


Ouverture  c1 

e  la 

Fermeture  de  la 

navigation  en 

1903 

navigation  en  1903. 

1er  mai. 

3  décembre. 

1 

2 

■i 

1 

4 

h 

1 

4 

'• 

1 

4 

h 

1 

4 

m 

1er  avril. 

30 

novembre. 

13        „ 

12  décembre. 

2 

12 

n 

27 

30 

novembre. 

27 

30 

m 

28 

30 

„ 

20  mai. 

30 

n 

8  avril. 

26 

„ 

28 

24 

n 

1er  mai . 

16 

n 

2  avril . 

18 

n 

1er  mai . 

30 

m 

15  avril. 

31 

décembre . 

STATISTIQUE  DES  CANAUX. 

Cette  statistique  est  pour  la  saison  1903  ;  comme  d'habitude  elle  a  été  préparée  par 
M.  Devlin,  le  fonctionnaire  du  bureau  de  la  statistique  des  canaux. 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  navires  et  leur  tonnage  passés  par  les  canaux  pendant 
l'exercice  terminé  en  décembre  1903. 


Nom  du  canal. 

Tonnage. 

Exempt 
de  péage. 

Nombre 
de  passages 
de  uavires. 

Welland 

1.002.919 

1,787 

Saint-Laurent L68L206 

9,698 

Chambly 

Ottawa . .    , 

346,571 
436,473 
61,160 
90,864 
42,407 
30,389 
5,511,868 



3,445 

2,094 

Rideau  

Saint-Pierre 

Trent   

3,966 

1,760 

2,599 

762 

Murray 

Saut-Sainte-Marie 

4,351 

OBSERVATIONS  GENERALES 

Pour  les  détails  concernant  les  sujets  traités  dans  ce  rapport,  voir  les  rapports  des 
fonctionnaires  préposés  aux  chemins  de  fer  et  canaux  de  l'Etat,  lesquels  forment 
partie  des  annexes. 
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SUBVENTIONS  AUX  CHEMINS  DE  FER. 

Les  subventions  aux  chemins  de  fer  ont,  comme  je  l'ai  déjà  dit  dans  mes  rapports 
annuels  précédents,  été  votées  de  telle  façon  qu'il  n'est  pas  possible  d'en  indiquer  la 
somme  en  argent  accordée,  vu  que  le  total  de  la  subvention  sera  basé,  dans  plusieurs 
cas,  sur  le  coût  de  chaque  voie  ferrée.  Pour  cette  raison,  il  m'est  de  nouveau  im- 
possible cette  année  de  donner  le  chiffre  de  chaque  subvention  disponible,  mais  j'in- 
diquerai comme  ci-devant  le  montant  réellement  payé,  le  nombre  de  milles  de  che- 
min de  fer  pour  lequel  une  subvention  accordée  par  mille  était  disponible  le  1er  juillet 
1903,  ainsi  que  le  nombre  de  milles  de  chemins  de  fer  pour  lesquels  une  subvention  en 
argent  par  mille  a  été  accordée  et  qui  ont  été  construits  jusqu'au  lor  juillet  1904. 

On  trouvera  également  un  relevé  de  la  subvention  en  argent  par  année  payée 
jusqu'au  1er  juillet  1904,  avec  le  nombre  de  milles  construits. 

Montant  des  subventions  en  argent  à  tant  par  mille 

payées  au  1er  juillet  1904 $26,615,375  96 

Nombre  de  milles  de  chemins  de  fer  pour  lesquels  la 
subvention  en  argent  à  tant  par  mille  était 
payée  le  1er  juillet  1904 ,  .  4,637   12 

Montant  de  la  subvention  en  argent  payée  jusqu'au 

1°*  octobre  1904 26,739,215  96 

Subvention  en  argent,  à  tant»  par  année,  payée  jus- 
qu'au 1er  juillet  1904 2,799,000  00 

Nombre  de  milles  de  chemins  de  fer  subventionnés  en 
argent,  à  tant  par  année,  construits  au  1er  juillet 
1904 252  00 


Les  relevés  qui  précèdent  ne  comprennent  pas  les  subventions  en  argent  et  en  terres 
au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  au  chemin  de  fer  Canada-Central  et  au  chemin 
de  fer  Esquimalt  et  Nanaïmo. 

Voici  ce  que  ces  chemins  de  fer  ont  reçu  en  argent,  savoir  : — 
Le  chemin  de  fer  Esquimalt  et  Nanaïmo  (nombre  de 

milles,  71) $        750,000 

Le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  (nombre  de 

milles,  1,905) 25,000,000 

Le  chemin  de  fer  Canada-Central  (nombre  de  milles,  120)  1 ,525,250 

Total $27,275,270 


COMITÉ  DES  CHEMINS  DE  FER  DU  CONSEIL  PRIVE. 

Le  rapport  du  secrétaire  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  Privé  énumère  les 
cas  soumis  au  comité  du  1er  octobre  1903  au  1er  février  1904,  date  à  laquelle  les  pouvoirs 
du  comité  furent  délégués  aux  commissaires  des  chemins  de  fer,  en  vertu  de  l'Acte  des 
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chemins  de  fer,  1903,  et  qui  forme  une  période  de  quatre  mois.     Pendant  cette  période  il 
y  a  eu  cinq  assemblées  du  comité  des  chemins  de  fer,  comme  suit  : — 

31  octobre  1903. 
10  novembre  1903. 
1er  décembre  1903. 
9  janvier  1904. 
25  janvier  1904. 

La  nature  des  affaires  soumises  était  : — 

1.  De  permettre  de  pratiquer  des  passages  au-dessus  d'autres  chemins  de  fer. 

2.  De  permettre  à  un  chemin  de  fer  d'en  croiser  un  autre. 

3.  De  permettre  à  un  chemin  de  fer  de  se  raccorder  à  un  autre. 

4.  De  permettre  à  des  chemins  de  fer  de  croiser  des  rues  et  des  chemins  publics  et 
de  les  suivre. 

5.  D'approuver  le  plan  et  l'emplacement  projeté  de  ponts  sur  des  cours  d'eau  navi- 
gables. 

6.  De  permettre  de  se  servir  des  passages   à  niveau  avant  l'installation  des  appa- 
reils d'enclanchement. 

7.  De  permettre  la  construction  d'embranchements. 

8.  De  protéger  les  rues  et  chemins  croisés  par  des  chemins  de  fer. 

9.  D'accorder  à  un  chemin  de  fer  des  droits  de  circulation  sur  un  autre  chemin  de 
fer. 

10.  De  permettre  le  changement  d'emplacement  des  sections  de  chemins  de  fer. 

11.  De  permettre  de  fermer  les  rues  et  chemins  et  de  les  détourner. 

12.  De  déterminer  les  conditions  sous  lesquelles  un  chemin  de  fer  pourra  se  servir 
des  gares  à  voyageurs  et  de  la  voie  des  autres  chemins  de  fer. 

13.  De  donner  instruction  à  un  chemin  de  fer  d'élargir  un  pont  de  rue  au-dessus 
des  voies  ferrées. 

14.  De  donner  instruction  d'enlever  les  obstacles  au  libre  écoulement  de  l'eau  dans 
une  rivière. 

15.  D'ordonner  à  un  chemin  de  fer  de  fournir  les  voies  d'évitement  nécessaires. 

16.  De  donner  instruction  de  ne  pas  permettre  au   chemin  de  fer  de  la  Baie-de- 
Quinté  de  traverser  un  terrain  minier. 

17.  De  donner  instiuction  de  forcer  un  chemin  de  fer  de  permettre  de  poser  des 
conduites  d'eau  en  dessous  de  ses  voies  ferrées. 
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Cette  statistique  couvre  l'exercice  1903  ;  elle  a  été  préparée  par  M.  R.  Devlin,  le 
fonctionnaire  chargé  de  la  statistique  des  canaux. 


Tableau  comparatif  des  péages  perçus  pendant  l'exercice  1902  avec  ce  qu'aurait  été  la 
somme  perçue  pendant  l'exercice   1903   si  l'on  n'eut  pas   aboli  les  péages  sur  les    | 
canaux. 


Nom  du  canal. 


Canal  Welland 

Canaux  du  Saint- Laurent  . . 

Canal  Chambly 

Canal  Ottawa 

Canal  Rideau ...    . 

Canal  Saint- Pierre 

Canal  Trent 

Canal  Murray 

Canal  du  Saut-lainte-Marie. 


Total 


Exercice 

Exercice 

1902. 

1903. 

$       c. 

S       c. 

98,601  50 

136,842  89 

65,081  11 

123,189  47 

22,713  31 

24,759  24 

24,852  37 

29,439  21 

3,831  15 

4,999  77 

3,034  14 

3,293  34 

1,328  98 

1,508  07 

1,060  80 

1,134  98 

Pas  de  péages . 

Pas  de  péages . 

220,503  36 

325,166  97 

Tableau  comparatif  du  nombre  de  tonnes  de  fret  qui  ont  passé  par  les  canaux  pendant 

les  exercices  1902  et  1903. 


Nom  du  canal. 


Canal  Welland 

Canaux  du  Saint-Laurent  . . 

Canal  Chambly 

Canal  Ottawa 

Canal  Rideau 

Canal  Saint-Pierre  . .    ...... 

Canal  Trent 

Canal  Murray 

Canal  du  Saut-Sainte-Marie 

Total 


Exercice 
1902. 


665,387 

,093,133 

379,442 

444,682 

50,879 

73,538 

41,  «90 

35,178 

729,268 


,513,197 


Exercice 
1903. 


1,002,919 

1,681,206 

346,571 

436,473 

61,120 

90,864 

42,407 

30,389 

5,511,868 


9,203,81^ 


Nombre  de 
voyages  des  navires  ou 

bateaux  ayant 
passé  par  les  canaux. 


Exercice 
1902. 


1,568 
8,400 
3,791 
1,906 
2,871 
1671 
2,550 
830 
5,044 


28,631 


Exercice 
1903. 


1.787 
9,698 
3,445 
2,094 
3,966 
1,760 
2,599 
762 
4,351 


30,462 


OBSERVATIONS  GÉNÉRALES. 


Je  vous  renverrai,  pour  les  détails  concernant  les  sujets  traités  dans  ce  rapport,  aux 
rapports  des  fonctionnaires  préposés  aux  chemins  de  fer  et  canaux  de  l'Etat,  lesquels 
forment  partie  des  annexes. 
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Résumé  des  tableaux  des  chemins  de  fer  à  vapeur  pour  les  exercices  terminés  le  30  juin 

1903  et  le  30  juin  1904. 


Milles  de  chemins  de  fer  achevés  (voie  posée) 

,,      de  voies  de  garage 

,.      de  rails  de  fer,  ligne  mère 

„  m      d'acier  ,■         .....    

„  h  ..  it        (voie  double) 

Capital  payé,  y  compris  les  quatre  items  suivants. 

Subventions  (fédéralet  et  provinciales)  payées  

Avances . 


Souscriptions  d'actions  (provinciales)  payées   

Subventions  municipales  payées 

Milles  de  chemins  de  fer  en  exploitation 

Recettes  brutes 

Frais  d'exploitation 

Recettes  nettes 

Nombre  de  voyageurs  transportés . . . , 

Tonnes  de  marchandises  transportées 

Trains-mille 

Voyageurs  tués  

Nombre   d'élévateurs  à  grains 

de  passages  à  niveau  gardés— chemins  publics. 
,,  it  non  gardés  h 

de  viaducs  au-dessus  de  la  voie ... 

de  croisements  de  chemins  publics  sous  la  voie. 

de  passages  à  niveau  d'autres  chemins  de  fer. . 

de  raccordements  avec      n  n  n     . . 

de  raccordements  avec  des  embranchements . . . 

de  locomotives  en  propriété 

ii  louées 

de  wagons-lits  en  propriété 

m        loués 

de  wagons-salons  en  propiiété 

m  loués 


de  wagons-buffets  en  propriété . 

h  loués 


wagons  de  l'administration  en  propriété. .  .    J 

de  voitures  de  Ire  classe,  en  propriété .- 

n  n  louées  .   , . . . . 

m        de  2e  classe  et  d'immigrants,  en  propriété 

n  n  ii  louées     

de  fourgons  à  bag.,  wag. -pension  et  wag . -messagerie,  en  propriété 

,,  m  n  loués 

de  wagons  frigorifiques,  en  propriété 

ii  m  loués ... 

de  wagons  à  bestiaux  et  wag.  fermés  à  marchandises,  en  propriété. 

,.  ,,  h  .1  loués 

de  wagons  à  plate-forme  découverte,  en  propriété 

t,  ,i  n  loués : 

de  wagons  à  houille  et  wagons  à  bascule,  en  propriété 

i,  n  n  loués 

de  fourgons  de  conducteurs,  en  propriété 

.,  n  loués 

de  fourgons  à  outils,  en  propriété   

n  n        loués 

de  chasse-neige,  en  propriété ...    

n  loués 

de  flangers,  en  propriété 

..         loués 

autre  matériel  roulant   

Compris  dans  les  précédents  il  y  a  : — 

Nombre  de  wagons  munis  de  freins  à  air  comprimé,  en  propriété 

ii  n  m  n  loués  

..  d'attelages  automatiques,  en  propriété 

n  n  n  i!  loués 


30  juin  1903, 

chemins  de  fer 

à  vapeur 

seulement. 


19,077 

2,953 

101 

18,970 

695 

1,146,550,769 

189,874,202 

20,613,214 

300,000 

16,551,044 

18,988 

96,064,527 

67,481,524 

28,583,003 

22,148,742 

47,373,417 

60,382,920 

53 

261 

221 

12,829 

468 


256 
374 
223 

2,488 
99 


f290 
14 


1,106 

42 

579 

11 

796 

22 

979 

242 

49,652 

3,455 

17,784 

501 

7,356 

283 

1,107 

191 

*1,070 

4 

308 

5 

345 

2 


63,788 
4,348 

71,964 
4,572 


30  juin  1904, 

chemins  de  fer 

à  vapeur 

seulement. 


19,611 

3,327 

66 

19,545 

763 

1,186,546,918 

195,805,982 

20,613,214 

300,000 

17,157,810 

19,431 

100,219,436 

74,563,162 

25,656,274 

23,640,765 

48,097,519 

61,312,002 

25 

286 

239 

13,493 

463 

333 

272 

381 

224 

2,640 

128 

156 

15 

44 

6 

37 

5 

60 

1,153 

78 

583 

12 

839 

21 

1,297 

268 

51,951 

2,926 

18,254 

390 

8,172 

304 

1,229 

19 

823 

5 

300 

4 

354 

2 

ÎM21 

71,795 
3,478 

76,816 
3,769 


*Y  compris  wagons  réservoirs,  pelles  à  vapeur,  wagons -magasins,  wagons  à  gravier,   wagons-pensions, 
sonnettes,  etc. 

t  Les  wagons-pension,  wagons-salons  et  wagons  de  l'administration  sont  compris  dans  cette  énumération. 
t  Y  compris  wagons  réservoirs,  pelles  à  vapeur,  grues,  sonnettes,  etc. 
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Résumé  des  tableaux  des  chemins  de  fer  à  traction  électrique  pour  les  exercices  terminés 

le  30  juin  1903  et  le  30  juin  1904. 


Milles  de  chemins  de  fer  achevés  (rails  posés) 

.i      de  voies  de  garage 

ii      de  rails  en  fer,  ligne  mère 

h      de  rails  en  acier,  ligne  mère ...    . .    

.1  h  h  (voie  double)     

Capital  payé,  y  compris  les  trois  items  suivants 

Bonis  (fédéraux  et  provinciaux)  payés 

Subventions  municipales  payées 

Milles  en  exploitation ...    

Recettes  brutes     

Frais  d'exploitation 

Recettes  nettes 

Nombre  de  voyageurs  transportés 

Tonnes  des  marchandises  transportées 

Trains-mille 

Voyageurs  tués 

Nombre  de  passages  à  niveau  gardes,  chemins  publics 

i,  h  h         non  gardés  u  

ii         de  viaducs  au-dessus  de  la  voie 

u         de  croisements  de  chemins  publics  sous  la  voie 

ii         de  passages  à  niveau  d'autres  chemins  de  fer 

u        de  raccordements  avec  d'autres  chemins  de  fer   

u  ii  avec  des  embranchements 

Bâtiments  des  machines  (force  motrice  à  vapeur),  en  propriété 

n  u  h  loués 

u  n       (force  motrice  hydraulique),  en  propriété   

u  n  u  ii  loués 

Nombre  de  voitures  à  voyageurs  (à  moteur)  en  propriété . 

n  n  m  n  loués ....... 

n        de  voitures  d'attelage,  en  propriété 

n        de  wagons  de  l'administration,  en  propriété 

n        de  locomotives,  en  propriété 

n         de  fourgons  à  bagage,  wag. -poste  et  wag.  à  messagerie,  en  propriété. 

n        de  wagons  à  bestiaux  et  wagons  fermés  à  marchandises  n 

u         de  wagons-plateformes,  en  propriété 

ii         de  fourgons  à  outils,  en  propriété   

n        de  charrues  à  neige,  en  propriété , 

n        de  balayeuses  de  neige,  en  propriété 


Etat  comparatif. 


30  juin  1903. 

30  juin  1904. 

759 

767 

32 

33 

7 

22 

752 

745 

185 

188 

$47,274,853 

50,399,188 

$156,800 

60,800 

$173,000 

173,000 

759 

767 

$7,233,677 

8,453,609 

$4,472,858 

5,326,517 

$2,760,819 

3,127,092 

155,662,812 

181,689,998 

371,286 

400,161 

38,028,529 

42,066,124 

10 

10 

7 

10 

307 

286 

16 

17 

11 

9 

89 

102 

42 

42 

13 

28 

2 

11 

4 

'2,027 

6 

290 


2,137 

223 

1 
2 

13 
Î15 

**77 
13 
79 
33 


*  Cela  comprend  trois  wagons  de  l'administration.       f  Cela  comprend  1  fourgon  de  conducteur.       £  Y 
compris  deux  wagons  à  houille.     **  Y  compris  les  balayeuses  de  neige. 

Nous  allons  maintenant  indiquer  les  lignes  de  chemins  de  fer  qui  relient  les  côtes  de 
l'Atlantique  à  celles  du  Pacifique. 

Les  routes  qui  s'offrent  entre   Halifax  et  Montréal  sont  au  nombre  de  quatre,  dans 
chacune  desquelles  l'Intercolonial  est  utilisé,  en  tout  ou  en  partie,  comme  suit  : — 


De  Halifax  à  Montréal. 
1.   Chemin  de  fer  Intercolonial,  par  Lé  vis,  jusqu'à  Montréal 


Milles. 
837 


2.  Chemin  de  fer  Intercolonial  jusqu'à  Saint-Jean 275 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  de  St-Jean  à  Montréal       480 


Total 


755 
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3.  Chemin  de  fer  Intercolonial  jusqu'à  Saint-Jean 275 

Chemin    de  fer  Canadien    du    Pacifique,  de    Saint-Jean  à 

Vanceboro' 90 

Chemin  de  fer  Maine-Central,  de  Vanceboro'  à  la  Jonction 

de  Danville 224 

Chemin  de  fer    Grand-Tronc,  de  la  Jonction  de  Danville 

à  Montréal 270 

Total...  , 859 

4.  Chemin  de  fer  Intercolonial  jusqu'à  Saint-Jean 275 

Chemin  de  fer    Canadien  du  Pacifique,    de    Saint-Jean  à 

Edmundston *  .  .  .  ,        170 

Chemin  de  fer  de  Témiscouata,  d'Edmundston  à  la  Rivière- 

du-Loup 81 

Chemin    de    fer    Intercolonial,    de    la    Rivière-du-Loup  à 

Montréal 278 

Total '. 804 

De  Saint-Jean  à  Montréal. 

1.  Chemin  de  fer  Intercolonial,  par  Lé  vis,  jusqu'à  Montréal.  .        740 

2.  Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  Montréal .  .  .        480 

3.  Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  Edmundston .  .        170 
Chemin  de  fer  de  Témiscouata,  d'Edmundston  à  la  Rivière- 
du-Loup  81 

Chemin    de    fer    Intercolonial,  de    la    Rivière-du-Loup  à 

Montréal 278 

Total 529 

DE    MONTRÉAL,    OU    QUEBEC,  À    LA    CÔTE    DU    PACIFIQUE. 

Ds  Montréal  à  Vancouver. 

Milles. 

1.  Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  Vancouver.      2,906 

h                                ii                      de  North-Bay  à  Van- 
couver   , 2,546 

2.  Chemin  de  fer  Grand-Tronc  jusqu'à  North-Bay 560 

Total 3,102 

De  Québec  à  Vancouver. 
1.  Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  Vancouver. .      3,052 
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2.   Chemin  de  fer  de  l' Jntercolonial  jusqu'à  Montréal 162 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  de  Montréal  à  Van- 
couver        2,906 


Total 3,068 


3.   Chemin  de  fer  Grand-Tronc  jusqu'à  Montréal 172 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  de  Montréal  à  Van- 
couver          2,906 


Total 3,078 


4.  Chemin  de  fer  Grand-Tronc  jusqu'à  North-Bay 732 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,   de  North-Bay  à 

Vancouver 2,542 


Total 3,274 


Le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  a  été  ouvert  à  la  circulation  d'une  extré- 
mité à  l'autre  le  28  juin  1886. 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Le  chemin  de  fer  passe  par  six  ports  de  l'océan  Atlantique,  savoir  :  Pointe-du-Chêner 
Pictou,  Halifax,  Saint-Jean,  Sydney  et  Sydney-Nord.  Il  passe  également  par  les  ports 
de  Québec  et  de  Montréal,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent. 

La  longueur  totale  du  chemin  en  exploitation  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin 
1904  était  de  1,322  milles,  et  celle  des  embranchements  affectés  au  transport  des  mar- 
chandises,   de  12  50  milles,  ce  qui  représente  en  tout  1,334J  milles. 

Voici  quelles  sont  les  distances  de  la  ligne  : — 

Milles. 

D'Halifax  à  Montréal  par  Lévis      837 

De  Saint-Jean  à  Montréal  par  Lévis 740 

De  Sydney  à  Montréal  par  Lévis 990 

De  Sydney-Nord  à  Montréal  par  Lévis 983 

Les  marchandises  sont  transportées  directement  par  Saint-Henri  à  Montréal,  ce  qui 
réduit  de  9  milles  chacune  les  distances  qui  précèdent. 

EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Ce  chemin  a  32  milles  de  iong.  Il  s'étend  de  la  Jonction  de  Windsor,  sur  l'Inter- 
colonial,  à  Windsor. 

CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

LONGUEUR    DE  LA    LIGNE. 

Milles. 

De  Souris  à  Tignish ,    166 

De  Mount-Stewart  à  Georgetown     24 

De  Charlottetown  à  Royalty-Junction 5 

D'Emerald-Junction  au  Cap-Traverse 13 

D'Alberton  au  quai  de  Cascumpec .  .  .  .  , 1 
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Le  raccordement  entre  le  chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard  et  l'Intercolo- 
nial  se  fait  en  été  par  bateau  à  vapeur  entre  Summerside  et  la  Pointe-du-Chêne,  entre 
Charlottetown  et  Pictou,  et  entre  Georgetown  et  Pictou,  et  en  hiver  par  des  vapeurs 
spécialement  construits  entre  Georgetown  et  Pictou,  et  entre  Charlottetown  et  Pictou. 
Il  y  a  aussi  un  service  de  chaloupe  à  patins  qui  établit  communication  entre  le  Cap- 
Traverse  sur  l'Ile-du-Prince-Edouard  et  le  Cap-Tourmentin  sur  la  terre  ferme,  à  une 
distance  d'à  peu  près  neuf  milles.  Ici,  au  moyen  de  la  ligne  du  Nouveau-Brunswick  et 
du  chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard,  soit  un  parcours  d'environ  40  milles,  la 
correspondance  se  fait  avec  l'Intercolonial  à  Sackville.  Ce  service  de  c  aloupe  à  patins 
sur  le  détroit  de  Cumberland  est  fait  par  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 


CANAUX. 

Les  tableaux  suivants  donnent  d'une  manière  concise  les  principaux   traits  des 
travaux  de  canalisation  faits  par  l'Etat  et  de  la  navigation  dans  les  eaux  intermédiaires. 

Les  canaux   canadiens  sous  le  contrôle  de  l'Etat  et  qui  se  rattachent  aux  lacs  et 
rivières  navigables  sont  les  suivants  : — 

Premièrement. — Ligne  directe  de  Montréal  à  la  tête  du  lac  Supérieur — navigation  d'un 
(tirant  d'eau  minimum  de  1J^ pieds.) 

1.  Canal  Lachine , 8J 

Lac  Saint-Louis  et  fleuve  Saint-Laurent 16 

2.  Canal  Soulanges 14 

Lac  Saint-François  et  fleuve  Saint-Laurent 33 

3.  Canal  Cornwall .      11 

Fleuve  Saint-Laurent .  ; 5 

4.  Canal  de  la  Pointe-Farran 1 

Fleuve  Saint-Laurent 10 

5.  Canal  du  Rapide-Plat , , 3£ 

Fleuve  Saint-Laurent , .  4 

6.  Canal  des  Galops 7^ 

Fleuve  Saint-Laurent  et  lac  Ontario 236 


7.  Canal  Welland 26f 

Lac  Erié,  rivière  Détroit,  lac  Saint-Clair,  lac  Huron,  etc. .  580 

8.  Canal  du  Saut-Sainte-Marie    \\ 

Lac  Supérieur  à  Port-Arthur 266 

Total 1,2231 

A  Duluth , .  . .  .  1,357 

Chicago 1,286 


Deuxièmement  —D' Ottawa  au  lac  Champlain. 
1.  Grenville  ;    2,  Carillon  ;  3,  Sainte- Anne  :  4,  Chambly  ;  5,    Saint-Ours, 
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Troisièmement — D'Ottawa  à  Kingston  et  Perth. 
1.   Canal  Rideau. 

Quatrièmement. — Du  lac  Ontario  à  Trenton,  au  lac  Huron  à  l'embouchure  de  la  rivière 

Severn. 

1   Canal  de  la  Trent  (pas  achevé). 

Cinquièmement. — De  V océan  aux  lacs  Bras-d'Or, 
1  Canal  Saint-Pierre. 

LE  SAINT-LAURENT  ET  LES  LACS, 

Le  fleuve  Saint-Laurent,  avec  le  réseau  de  canaux  établis  sur  son  cours  en  amont 
de  Montréal,  et  les  lacs  Ontario,  Erié,  Saint-Clair,  Huron  et  Supérieur,  ainsi  que  les 
canaux  qui  les  relient,  forment  un  service  de  navigation  qui  s'étend  du  Détroit  de  Belle- 
Isle  à  Port-Arthur,  à  la  tête  du  lac  Supérieur,  sur  une  distance  de  2,200  milles  terrestres. 
La  distance  jusqu'à  Duluth  est  de  2,343  milles.  La  distance  jusqu'à  Chicago  est  de 
2,272  milles. 

Du  Détroit  de  Belle-Isle,  à  l'embouchure  du  Saint-Laurent,  à  Montréal,  la  distance 
est  de  986  milles.  De  Québec  à  Montréal,  la  distance  est  de  160  milles.  En  raison  du 
peu  de  profondeur  des  eaux  sur  une  certaine  étendue  du  fleuve  entre  ces  deux  endroits, 
particulièrement  au  lac  Saint-Pierre,  les  vaisseaux  qui  tiraient  plus  de  dix  à 
douze  pieds  d'eau  étaient  autrefois  dans  l'impossibilité  de  passer  pendant  la  majeure 
partie  de  la  navigation.  En  1826,  la  question  du  creusage  du  chenal  fut  définitivement 
arrêtée,  mais  ce  ne  fut  qu'en  1844  que  les  travaux  de  dragage  commencèrent.  Cette 
année-là  on  commença  à  creuser  un  nouveau  chenal  droit,  mais  le  projet  fut  abandonné  en 
1847.  En  1851  on  commença  le  creusage  du  chenal  actuel.  A  cette  époque,  la  profon- 
deur du  chenal  à  l'eau  basse  était  de  10  pieds  6  pouces.  En  1869,  cette  profondeur  était 
portée  à  20  pieds,  à  25  pieds  en  1882,  et  à  l'expiration  de  1888  on  atteignait  une  profon- 
deur de  27 \  pieds  à  l'eau  basse  sur  une  distance  de  108  milles  à  partir  de  Montréal  jusqu'à 
un  point  où  la  marée  commence  à  se  faire  sentir.  Ces  travaux  se  continuent  aux  frais  du 
gouvernement  du  Canada,  qui,  en  1888,  sous  l'empire  de  l'acte  51,  Vie,  chapitre  5,  de 
la  même  année,  prit  à  sa  charge  la  dette  contractée  pour  cet  objet.  Le  chenal  a  une 
largeur  minima  de  300  pieds,  qui  se  porte  à  550  dans  les  courbes.  Le  chenal  est  indiqué 
par  des  feux  et  des  bouées. 

La  navigation,  fermée  par  la  glace  en  hiver,  s'ouvre  vers  la  fin  d'avril. 

Grâce  à  ces  travaux,  Montréal  a  été  mis. à  la  tête  de  la  navigation  océanique,  et  ici 
commence  le  réseau  des  canaux  du  Saint-Laurent,  qui  font  éviter  les  divers 
rapides  obstruant  le  chenal  en  amont  et  qui  donnent  accès,  par  le  canal  Welland,  les 
grands  lacs  et  le  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  à  la  tête  du  lac  Supérieur. 

La  différence  de  niveau  entre  le  lac  Supérieur  et  l'endroit  du  Saint-Laurent  près  de 
Trois- Rivières  où  la  marée  cesse  de  se  faire  sentir,  est  d'environ  600  pieds. 

Les  canaux  canadiens  construits  entre  Montréal  et  le  lac  Supérieur  sont  ceux  de 
Lachine,  Soulanges,  Cornwall,  de  la  Pointe  Farran,  du  Rapide-Plat,  des  Galops,  Murray, 
Welland  et  du  Saut-Sainte- Marie.     Leur  longueur  collective  est  de  73  milles  ;    la  chute 
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totale  directement  rachetée  par  les  écluses  est  de  551  pieds,  et  le  nombre  d'écluses  qu'un 
vaisseau  doit  passer  de  Montréal,  tête  de  la  navigation  océanique,  à  la  tête  du  lac 
Supérieur,  est  de  48.  Le  canal  de  Soulanges  remplace  le  canal  de  Beauharnois,  ce  der- 
nier ne  devant  plus  servir  à  la  navigation. 

La  communication  entre  les  lacs  Huron  et  Supérieur  se  t'ait  au  moyen  du  canal 
canadien  du  Saut-Sainte-Marie,  ainsi  que  par  le  canal  des  chutes  Sainte-Marie,  situé  sur 
le  côté  américain  de  la  rivière  Sainte-Marie.  Ces  deux  canaux  sont  libres  quant  aux 
péages. 

Il  importe  de  remarquer  que  l'agrandissement  des  canaux  sur  la  route  principale 
entre  Montréal  et  le  lac  Erié  comprend  les  écluses  dont  voici  les  dimensions  minima  : 
longueur  270  pieds,  largeur  45  pieds,  profondeur  d'eau  sur  les  seuils  14  pieds.  La  lon- 
gueur des  vaisseaux  qui  pourront  passer  est  restreinte  à  255  pieds.  A  la  Pointe-Fa rran, 
dans  le  canal  du  même  nom,  l'écluse  a  une  longueur  de  800  pieds.  Une  écluse  sem- 
blable est  construite  à  Iroquois,  dans  le  canal  des  Galops,  ce  qui  permet  de  faire  passer 
toute  une  touée  à  la  fois. 

CANAL   LACHINE. 

Longueur  du  canal 8J  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 5 

Dimensions  des  écluses 260  pieds  par  45  pieds. 

Ascension  totale  par  les  écluses 45      n 

TT  j    ,,  ,  .,     I  à  2  écluses.     18      n 

Hauteur  de  1  eau  sur  les  seuils.  <  ,   0  ,  . 

\  a  6       n      .      14       il 

Largeur  moyenne  du  canal  neuf     150      n 

Les  anciennes  écluses  d'ascension,  de  200  pieds  x  45  pieds,  peuvent  encore  s'utiliser 
à  9  pieds  d'eau  sur  les  buses. 

Le  canal  consiste  aujourd'hui  en  un  chenal  avec  deux  séries  d'écluses,  les  vieilles  et 
les  grandes.     Il  y  a  deux  écluses  d'entrée  à  chaque  extrémité. 

Ce  canal  s'étend  depuis  la  ville  de  Montréal  jusqu'à  la  ville  de  Lachine,  et  permet 
d'éviter  les  rapides  Saint-Louis,  première  série  de  rapides  qui  empêchent  de  remonter  le 
Sainf-Laurent.     Ils  sont  à  une  distance  de  986  milles  du  détroit  de  Belle-Isle. 

CANAL  DE  SOULANGES. 

Longueur  du  canal:. 14  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses  d'ascension 4 

"  "         de  prise  d'eau  ...    1 

Dimension  des  écluses 280  pieds  x  45. 

Ascension  totale  par  les  écluses 84  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 15     " 

Largeur  du  canal  au  fond .  .  100     " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 164     " 

Nombre  de  lumières  à  arc , 219  de  2,000  b.  chac. 
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Le  canal  s'étend  depuis  la  Pointe-des-Cascades  jusqu'à  Coteau-Landing,  évitant 
les  rapides  des  Cascades,  des  Cèdres  et  du  Coteau. 

La  distance  de  la  tête  du  canal  Lachine  au  pied   du  canal  de  Soulanges  est  de   16 
milles. 


CANAL  DE  CORNWALL. 

Longueur  du  canal 11  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 6 

Dimensions  des  écluses 270  pieds  x  45. 

Ascension  totale  par  les  écluses    . .  . , 48     " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14     " 

Largeur  du  canal  au  fond 100     " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 164     " 

Les  vieilles  écluses  d'ascension,  de  200  x  45  pieds,  peuvent  aussi  s'utiliser  à  9  pieds 
d'eau  sur  les  buses. 

Depuis  la  tête  du  canal  de  Soulanges  jusqu'au  pied  du  canal  de  Cornwall  il  y  a  un 
intervalle  de  32|  milles  sur  le  lac  Saint-François,  qu'on  est  à  rendre  navigable  pour  les 
vaisseaux  tirant  14  pieds  d'eau. 

Le  canal  de  Cornwall  se  continue  au  delà  du  Long-Saut,  depuis  la  ville  de  Cornwall 
jusqu'à  Dickinson's-Landing. 


CANAUX  DE  WILLIAMSBURG. 

Les  canaux  de  la  Pointe-Farran,  du  Rapide-Plat  et  des  Galops  sont  connus  sous  la 
désignation  collective  de  canaux  de  Williamsburg. 

CANAL    DE    LA    POINTE-FARRAN. 

Longueur  du  canal , 1  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Nouvelle  écluse 800  pieds  x  45. 

Ancienne  écluse 200 

Ascension  totale  par  les  écluses 3  J  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  le  seuil  de  la  nouvelle  écluse. .  14       " 

"         sur  le  seuil  de  l'ancienne  écluse 9       " 

Largeur  du  canal  au  fond 90 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 154 

De  la  tête  du  canal  de  Cornwall  au  pied  du  canal  de  la  Pointe-Farran  la  distance 
par  le  fleuve  Saint-Laurent  est  de  5  milles.  Ce  dernier  canal  permet  aux  navires  qui 
remontent  le  fleuve  d'éviter  le  rapide  de  la  Pointe-Farran  et  de  passer  toute  la  touée  à  la 
fois.     Les  vaisseaux  qui  descendent  peuvent  suivre  le  rapide  en  toute  sûreté. 
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CANAL    DU    RAPIDE-PLAT. 

Longueur  du  canal 3|  milles. 

Nombre  d'écluses , .        2 

Dimensions  des  écluses 270  x  4.5  pieds. 

Ascension  totale  par  les  écluses ...., 1 1 J  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14       n 

Largeur  du  canal  au  fond 80       m 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 152        m 

On  peut  aussi  se  servir  de  la  vieille  écluse  de  200  x  45  pieds  à  9  pieds  d'eau  sur 
les  buses. 

De  la  tête  .du  canal  de  la  Pointe-Farran  au  pied  du  canal  du  Rapide-Plat,  le  Saint- 
Laurent  est  navigable  sur  un  parcours  de  10J  milles.  Ce  canal  a  été  construit  afin  de 
permettre  aux  vaisseaux  d'éviter  les  rapides  en  montant.  Ceux  qui  descendent  passent 
les  rapides  sans  danger. 


CANAL    DES    GALOPS. 

Longueur  du  canal 7  J  milles. 

Nombre  d'écluses 3 

-rv          .       j     ,  ,         f  dont  une  est  une  écluse)  2 — 270  x  45  pieds. 

Dimensions  des  écluses^       -,        .       -,,                   y  ,      OAa      ak 

{     de  prise  deau J  1 — 800  x  45       m 

Ascension  totale  par  les  écluses 15J  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14       m 

Largeur  du  canal  au  fond    80        m 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 144        n 

De  la  tête  du  canal  du   Rapide-Plat  à  Iroquois,  au  pied  du  canal  des  Galops,  le 

Saint-Laurent  est  navigable  sur  un  parcours  de  4 \  milles.  Ce  canal  permet  aux  navires 
d'éviter  les  rapides  de  la  Pointe-Iroquois,  de  la  Pointe-Cardinal  et  des  Galops. 


CANAL  MURRAY. 

Longueur  entre  les  extrémités  des  jetées  de  l'est  et  de 

l'ouest ..... 5 \  milles. 

Largeur  au  fond 80  pieds. 

Largeur  à  la  surface  de  l'eau 120     w 

Profondeur  à  compter  du  plus  bas  niveau  du  lac 11      m 

Pas  d'écluses. 

Ce  canal  traverse  l'isthme  de  Murray  et  relie,  vers  l'ouest,  la  tête  de  la  baie  de 
Quinte  et  du  lac  Ontario,  ce  qui  permet  aux  navires  d'éviter  la  navigation  en  plein  lac. 


Nombre  d'écluses     ■!   , 

Ider 


Dimension 
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CANAL  WELLAND. 

Ligne  principale  de  Port-Dalhousie,  lac  Ontario,  à  Port-Colborne,  lac  Erié. 

Ancienne  ligne.  "^Sf'™ 

Longueur  du  canal 27  J  milles  26J  milles. 

Portes  auxiliaires  (autrefois  3) 2 

'ascension ...      26  25 

prise  d'eau.       1  1 

1  écluse  200  x  45  ] 

1  écluse  200  x  45  0_n      ,  _     .    , 

1  (de  partage)  320  x  45  J  270  x  45  pieds 

24  écluses  150  x  45  j 

Ascension  totale  par  les  écluses. .    326|  pieds  326|  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils. .  ,      10J     n  14       n 

BRANCHES    DE    LA    RIVIÈRE    WELLAND. 

Longueur  du  canal  de  la  tranchée  de — 

Port-Robinson  à  la  rivière  Welland 2,622  pieds. 

Longueur  du  canal. — Du  canal,  à  Welland,  à  la 

rivière,  par  l'écluse  à  l'aqueduc.  .    , 300      n 

Longueur  du  canal. — De  la  tranchée  de  Chippewa 

à  la  rivière  Niagara 1,020      n 

Nombre  d'écluses. — Une  à  l'aqueduc   et  une   à 

Port-Robinson , 2       m 

Dimension  des  écluses 150  pieds  x  26  J  pieds. 

Ascension  totale  depuis  le  canal,  à  Welland,  jusqu'à 

la  rivière  Welland 10      n 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9  pieds  10  pouces. 

RIGOLE    D'ALIMENTATION    DE    LA    GRANDE    RIVIÈRE. 

Longueur  du  canal 21  milles. 

Nombre  d'écluses 2 

Dimension  des  écluses f     ]  f  l™  x  fj  ?{fs- 

(     1  de  200  x  4o  pieds. 

Ascension  totale  par  les  écluses    7à8  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9  pieds. 

BRANCHE    DE    PORT-MAITLAND. 

Longueur  du  canal , 1 1  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Dimensions  de  l'écluse 185  x  40  pieds. 

Ascension  totale  par  l'écluse 7 \  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 11        n 
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Le  canal  Welland  a  deux  entrées  sur  le  lac  Ontario,  à  Port-Dalhousie,  une  pour 
l'ancien  canal  et  l'autre  pour  le  nouveau. 

De  Port-Dalhousie  à  Allanburg,  11|  milles,  il  y  a  deux  lignes  distinctes,  l'ancienne 
et  la  nouvelle. 

D'Allanburgh  à  Port-Col  borne,  distance  de  15  milles,  le  canal  n'a  qu'une  seule  voie, 
l'ancien  canal  ayant  été  agrandi. 

Depuis  la  tête  du  canal  Welland,  sur  une  distance  d'environ  580  milles,  la  naviga- 
tion se  fait  en  eau  profonde  à  travers  le  lac  Erié,  la  rivière  Détroit,  le  lac  Saint  Clair, 
la  rivière  Saint-Clair,  le  lac  Huron  et  la  rivière  Sainte-Marie  jusqu'au  canal  du  Saut. 
A  partir  du  Saut  jusqu'à  Port-Arthur  la  distance  par  le  lac  Supérieur  est  de  366  milles, 
et  jusqu'à  Duluth  de  400  milles. 

CANAL   DU   SAUT-SAINTE-MARIE. 

Longueur  du  canal  entre  les  extrémités  des 

jetées  à  l'entrée .  , 5,967 

Nombre  d'écluses 1 

Dimensions  de  l'écluse ,  900  x  60  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils  (au  plus  bas 

niveau  de  l'eau)    20  pieds  3  pouces. 

Ascension  totale 18     n 

Largeur  du  canal  au  fond 141      m        8      n 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 150     n 

Ce  canal  a  été  construit  à  travers  l'île  Sainte-Marie,  sur  le  côté  nord  des  rapides  de 
la  rivière  Sainte-Marie,  et  par  cette  dernière  réunit  les  lacs  Huron  et  Supérieur  sur  le 
territoire  canadien. 


MONTREAL,    OTTAWA   ET   KINGSTON. 

Cette  ligne  de  navigation  s'étend  du  port  de  Montréal  au  port  de  Kingston,  en 
passant  par  le  canal  Lachine,  ainsi  que  par  la  région  navigable  du  bas  de  la  îivière 
Ottawa  et  les  canaux  de  l'Ottawa  jusqu'à  la  ville  d'Ottawa;  et  de  là  par  la  rivière  et  le 
canal  Rideau  jusqu'à  Kingston,  sur  le  lac  Ontario,  soit  une  distance  totale  de  245| 
milles. 

Après  avoir  quitté  le  canal  de  Lachine,  voici  quels  sont  les  ouvrages  qui  ont  été 
exécutés  pour  éviter  les  obstacles  qui  s'offrent  à  la  navigation  : — 

Canaux  de  l'Ottawa. 

L'écluse  de  Sainte- Anne.  Le  canal  de  Grenville. 

Le  canal  de  Carillon.  Le  canal  Rideau. 

La  différence  du  niveau  (non  compris  celui  du  canal  de  Lachine)  est  de  509  pieds 
(345  pieds  d'ascension  et  164  de  chute),  et  le  nombre  des  écluses  est  de  55. 
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Le  tableau  suivant  indique  les  distances  intermédiaires  du  port  de  Montréal  : — 


Sections  de  navigation. 


Canal  de  Lachine 

De  Lachine  à  l'écluse  Sainte- Anne 

Ecluse  Sainte- Anne  et  jetées 

De  l'écluse  Sainte- Anne  au  canal  de  Carillon 

Canal  de  Carillon 

Du  canal  de  Carillon  au  canal  de  Grenville 

Canal  de  Grenville ....    

Du  canal  de  Grenville  à  l'entrée  de  la  navigation  du  Rideau. 
Navigation  du  Rideaa  aboutissant  à  Kingston 


Distances 

inter- 
médiaires. 


Milles. 


56 
126£ 


Distances 

totales 

de 

Montréal. 


Milh 


23 
23 
50 
51 
57 
63 
119 
245 


ECLUSE   DE   SAINTE-ANNE. 

Nouvelle  écluse.  Ancienne  écluse. 

Longueur  du  canal ^  mille.  |  mille. 

Nombre  d'écluses 1  1 

Dimensions  de  l'écluse 200  x  45  pieds.  190  x  45  pieds. 

Ascension  totale 3  pieds.  3  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils  ....  9     h  9     m 

Cette  écluse,  avec  jetées  de  direction  en  amont  et  en  aval,  permet  d'éviter  les  rapides 
de  Sainte- Anne  entre  l'île  Perrot  et  la  tête  de  l'île  de  Montréal,  à  la  décharge  de  cette 
partie  de  la  rivière  Ottawa  qui  forme  le  lac  des  Deux-Montagnes,  à  23J  milles  du  port 
de  Montréal. 


CANAL   DE   CARILLON. 


Longueur  du  canal f  mille. 

Nombre  d'écluses . , 2 

Dimensions  des  écluses 200  x   45  pieds. 

Ascension  totale 16  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9       m 

Largeur  du  canal  au  fond 100       n 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 110       n 

Ce  canal  permet  d'éviter  les  rapides  de  Carillon. 

De  l'écluse  de  Sainte- Anne  au  pied  du  canal  de  Carillon  il  y  a  un  intervalle  navi- 
gable de  27  milles  par  le  lac  des  Deux-Montagnes. 

Par  la  construction  du  barrage  de  Carillon,  sur  la  rivière  Ottawa,  on  a  élevé  l'eau 
de  9  pieds,  ce  qui  rend  la  rivière  navigable  en  amont. 
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CANAL  DE  GRENVILLE. 

Longueur  du  canal 5|  milles. 

Nombre  d'écluses 5 

Dimensions  des  écluses 200  x  45  yieds. 

Ascension  totale   , 43J  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils    9       n 

Largeur  du  canal  au  fond 40  à  50  pieds. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau , .  .  50  à  80       n 

Ce  canal,  qui  permet  d'éviter  les  rapides  du  Long-Saut,  est  à  environ  56  milles  en 
aval  de  la  cité  d'Ottawa  ;  jusque-là  la  navigation  sur  la  rivière  Ottawa  ne  rencontre 
aucun  obstacle. 


NAVIGATION  SUR  LE  RIDEAU. 

•Le  réseau  de  la  rivière  Rideau  relie  la  rivière   Ottawa,  à  Ottawa,  avec  l'extrémité 
est  du  lac  Ontario,  à  Kingston. 

Longueur  navigable 126J  milles. 

Nombre  d'écluses  d'Ottawa  à  Kingston \       -.  .    ,      ,    , 

°  I       14  de  chute. 

Eclusage  total.  .  ..446J  pds.  <    ira^a      ht  I  ^  ^eau  haute. 

Dimensions  des  écluses    134  x  33  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 4^  pieds. 

Profondeur  navigable  sur  les  différents  biefs 4J     m 

T               -,            ,        £      -,  (60  pieds  dans  la  terre . 

Largeur  du  canal  au  rond , <       p. .  r  , 


54  m         le  roc 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 80  m  la  terre 


CANAL  DE  PERTH. 

Longueur  du  canal    .  .  . 6  milles. 

Nombre  d'écluses 2 

Dimensions  des  écluses .  .  .  , 134  x  32  pieds. 

Ascension  totale 26  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils ,  5  pieds  6  pouces. 

Longueur  du  barrage 200  pieds. 

Largeur  du  canal  au  fond <  .  A     .",     ,        , 

&                                                                                      {  40  pieds  dans  le  roc. 

•  Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 60           m         l'argile. 

Ce  bras  du  canal  Rideau  établit  une  communication  entre  la  baie  de  Beveridge,  sur 
le  lac  Rideau,  et  la  ville  de  Perth. 
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Le  point  culminant  de  la  ligne  se  trouve  au  lac  Rideau  en  haut,  mais  plusieurs  des 
biefs  de  descente  sont  alimentés  par  des  eaux  qu'on  a  amenées.     Ci-suit  l'indication  des 
sources  d'alimentation  : — 

A  partir  du  point  culminant,  la  route  pour  Ottawa  passe  par  la  rivière  Rideau,  et 
pour  Kingston  par  la  rivière  Cataraquoui.  L'eau  nécessaire  à  l'alimentation  du  canal 
provient  des  bassins  de  réserve  dont  la  description  est  détaillée  plus  bas. 

On  peut  les  diviser  en  trois  catégories  : — 

1.  Le  bief  culminant  est  alimenté  par  le  lac  Wolfe. 

2.  Les  biefs  de  descente  de  l'est  pour  Ottawa  sont  alimentés  par  la  rivière  Tay  et 
ses  tributaires,  rivière  qui  se  jette  dans  le  lac  Rideau. 

3.  Les  biefs  de  descente  du  sud-ouest,  pour  Kingston,  sont  alimentés  par  le  lac  à  la 
Vase  et  ses  tributaires,  autrefois  appelé  lac  du  Diable,  qui  se  jette  dans  le  lac  Opénicon. 

Le  lac  Opénicon  reçoit  les  eaux  du  lac  au  Chevreuil  et  du  Rocher. 

Toutes  ces  eaux  des  biefs  de  descente  du  sud-ouest,  grossies  par  celles  du  lac  Leugh- 
boro',  se  jettent  dans  le  lac  aux  Atocas,  et  forment,  à  leur  issue  de  Round-Tail,  la  rivière 
Cataraquoui.  Grâce  aux  digues  établies  sur  divers  points,  on  a  rendu  cette  rivière  navi- 
gable jusqu'à  Kingston. 

RIVIÈRE  RICHELIEU  ET  LAC  CHAMPLAIN. 

Cette  ligne  de  navigation  commence  à  Sorel,  au  confluent  du  Saint-Laurent  et  de  la 
rivière  Richelieu,  à  46  milles  en  aval  de  Montréal  ;  elle  suit  la  rivière  Richelieu,  et  par 
l'écluse  de  Saint-Ours  arrive  au  bassin  de  Chambly,  où  elle  entre  dans  le  canal  de  Cham- 
bly  jusqu'à  Saint-Jean,  pour  suivre  ensuite  la  rivière  Richelieu  jusqu'au  lac  Champlain. 
La  longueur  de  Sorel  à  la  frontière  est  de  81  milles. 

A  Whitehall,  l'extrémité  sud  du  lac  Champlain,  la  ligne .  pénètre  dans  le  canal 
Champlain  et  se  relie  à  la  rivière  Hudson,  par  laquelle  on  atteint  directement  la  ville  de 
New-York.     De  la  frontière  à  New -York  la  distance  est  de  330  milles. 

Le  tableau  qui  suit  donne  les  distances  de  Sorel  à  New- York  : — 


Section  de  navigation. 


De  Sorel  à  l'écluse  de  Saint-Ours. 

De  l'écluse  de  Saint-Ours  au  canal  de  Chambly . . 

Canal  Chambly   

Du  canal  Chambly  à  la  frontière 

De  la  frontière  au  canal  Champlain 

Du  canal  Champlain  à  la  jonction  du  canal  Erié. 

De  la  jonction  du  canal  Eriè  à  Albany 

D'Albany  à  New- York 


Distances 
intermé- 
diaires. 


Miles. 


14 
32 
12 
23 

111 

66 

7 

146 


Distances 
totales. 


Miles. 


14 

46 

58 

81 

192 

258 

265 

411 
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ÉCLUSE  ET  BARRAGE  DE  SAINT-OURS. 

Longueur ^  mille. 

Nombre  d'écluses    1 

Dimensions  de  l'écluse 200  x  45  pieds. 

Ascension  totale 5  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils .  .  .  „ 7  pieds  à  l'eau  basse. 

Longueur  du  barrage  dans  le  chenal  de  l'est. 300     n 

h  u  ii  l'ouest 690     n 

A  Saint-Ours,  situé  à  14  milles  de  Sorel,  le  Richelieu  est  divisé  en  deux  chenaux 
par  une  petite  île.     L'écluse  de  Saint-Ours  est  située  sur  le  chenal  de  l'est. 

La  profondeur  du  Richelieu  entre  l'écluse  de  Saint-Ours  et  le  bassin  de  Chambly 
est  de  7  pieds,  et  la  distance  est  de  32  milles. 

CANAL  DE  CHAMBLY. 

Longueur  du  canal 12  milles. 

Nombre  d'écluses 9         n 

Dimensions  des  écluses: — 

Ecluse  de  prise  d'eau  n°  1  à  Saint- Jean 122  pieds  ] 

d'ascension  2 124     m       !     de  22J  à  24 

n  "  3,  4,  5,  6 118     n       f    pieds  de  large. 

n  t    ii  7,  8,  9,  écluses  accolées  ....  125      n       J 

Ascension  totale  par  les  écluses 74     n 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 7      n 

Largeur  du  canal  au  fond '36     n 

n  n     à  la  surface  de  l'eau .  .      ...    60     n 

Le  canal  de  Chambly  fait  suite  aux  32  milles  où  la  navigation  est  libre  entre 
l'écluse  de  Saint-Ours  et  le  bassin  de  Chambly.  Ce  canal  permet  d'éviter  les  rapides 
entre  Saint-Jean  et  Chambly. 

CANAL  DE  LA  TRENT. 

Le  terme  "  Canal  de  Trent  "  s'applique  à  une  série  de  narpes  d'eau  qui  ne  forment 
pas,  cependant,  une  ligne  suivie  de  navigation,  et  qui  actuellement  ne  peuvent  être 
utilisées  que  pour  le  trafic  local.  Grâce  à  divers  travaux,  on  a  donné  plus  d'ampleur  à 
cette  ligne  locale  qui,  au  moyen  d'autres  ouvrages  en  cours  et  en  projet,  deviendra  une 
ligne  directe  entre  le  lac  Ontario  et  le  lac  Huron. 

C'est  une  chaîne  de  lacs  et  de  rivières  s'étendant  depuis  Trenton,  à  l'embouchure  de 
la  Trent,  sur  la  baie  de  Quinte,  lac  Ontario,  jusqu'au  Jac  Huron. 

Il  y  a  plusieurs  années,  il  a  été  projeté  d'utiliser  ces  eaux  pour  en  faire  une  voie  de 
communication  entre  les  lacs  Huron  et  Ontario. 

Voici  le  projet  tel  que  primitivement  conçu  et  tel  que  modifié  : — 
Par  la  rivière  Trent,  le  lac  du  Riz,  la  rivière  Otonabi    et  les  lacs   Clair,    Pierreux, 
Lovesick    du   Daim,   Buckhorn,   Chemong,  aux  Pigeons,  à  l'Esturgeon  et  Cameron  jus- 
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qu'au  lac  Balsam,  point  de  partage  des  eaux,  situé  à  environ  165  milles  de  Trenton  ; 
du  lac  Balsam,  par  un  canal  et  par  la  rivière  Talbot  jusqu'au  lac  Simcoe  ;  de  là  par  la 
rivière  Severn  jusqu'à  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron  ;  la  distance  totale  étant  d'environ 
200  milles,  dont  il  n'y  aura  que  15  ou  20  de  réellement  canalisés. 

L'exécution  entière  de  ce  projet,  commencée  en  1837  par  le  gouvernement  impérial, 
fut  subséquemment  remise  à  une  époque  ultérieure.  Cependant,  par  certaines  construc- 
tions désignées  plus  bas,  parties  de  ces  eaux  ont  été  rendues  navigables,  et  tout  le  projet 
est  à  s'exécuter.  Un  bras  du  cours  d'eau  principal,  lequel  se  dirige  vers  le  sud  à  partir 
du  lac  à  l'Esturgeon,  offre  une  communication  avec  la  ville  de  Lindsay,  et  par  le  lac 
Scugog  jusqu'à  Port-Perry,  distance  de  190  milles  de  Trenton. 

Le  tableau  suivant  donne  les  longueurs  des  biefs  navigables  et  de  ceux   qui   ne  le 

sont  pas. 

Navigables        Innavigables 
Milles.  Milles. 

De  Trenton,  baie  de  Quinte,  aux  rapides  .  :  . —  9 

Des  Rapides  des  Neuf-Milles  à  Percy-Landing 19 \  — 

De  Percy-Landing  au  barrage  des  chutes  de  Heely. .  .    —  14 \ 

Du  barrage  des  Chutes  de  Heely  à  Peterboro 51^  — 

De  Peterboro  à  Lakefield      —  9 

De  Lakefield  à  un  point  au  delà  du  lac  Balsam 61 

Du  lac  Balsam  au  lac  Simcoe —  18  J 

A  travers  le  lac  Simcoe  jusqu'à  la  rivière  Severn.  ...    18  — 

Du  lac  Simcoe  à  la  baie  Géorgienne  via  la  riv.  Severn  —  14 


1-501  65f 

Distance  totale  de  la  baie  de  Quinte  à  la  baie  Géorgienne  ...  212 

De  la  Pointe-à-1'Esturgeon,  sur  le  lac  à  l'Esturgeon,  à  48J 
milles  de  Lakefield,  la  branche  qui  passe  la  ville  de  Lindsay 
à  Port-Perry,  à  la  tête  du  lac  Scugog 27 


Les  constructions  grâce  auxquelles  la  navigation  de  la  Trent  a  été  améliorée,  sont  les 
suivantes  :  canaux  avec  écluses  et  ponts  à  la  Pointe-de-Young,  aux  rapides  Burleigh,  à 
Lovesick,  aux  rapides  Buckhorn,  à  Bobcaygeon,  aux  chutes  Fénelon  et  à  Rosedale,  ainsi 
que  des  barrages  à  Lakefield  et  à  la  Pointe-de-Young,  aux  chutes  Burleigh,  à  Lovesick, 
à  Buckhorn,  à  Bobcaygeon  et  aux  chutes  Fénelon.  Ces  constructions  ouvrent  une  voie 
de  communication  entre  Lakefield,  à  9|  milles  de  Peterboro,  et  le  lac  Balsam,  tête  du 
réseau,  soit  un  parcours  d'environ  160  milles  de  navigation  directe  et  latérale. 

A  Lakefield,  9J  milles  de  Peterboro,  le  barrage  qui  se  trouve  à  la  tête  du  rapide 
des  Neuf  Milles  de  la  rivière  Otonabi  maintient  la  navigation  depuis  le  lac  Katchi- 
wannoe  jusqu'à  la  Pointe-de-Young  en  montant. 

A  la  Pointe-de-Young,  à  5  milles  de  Lakefield,  le  barrage  entre  le  lac  Katchiwan- 
noe  et  le  lac  Clair  règle  le  niveau  de  l'eau  des  lacs  Clair  et  Pierreux  jusqu'au  pied  du 
canal  de  Burleigh.  Il  est  bon  de  faire  remarquer  que  cette  écluse  est  sous  le  contrôle 
du  gouvernement  provincial. 
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Aux  rapides  de  Burleigh,  à  10  milles  de  la  Pointe-Young,  un  canal  d'environ  2\ 
milles  permet  d'éviter  les  rapides  de  Burleigh  et  de  Lovesick  et  relie  le  lac  Rocheux  à 
la  baie  du  Daim  (Deer). 

Aux  rapides  de  Buckhorn,  à  7  milles  des  rapides  de  Burleigh,  il  y  a  un  canal 
d'environ  un  quart  de  mille  de  long. 

A  Bobcaygeon,  à  15§  milles  des  rapides  de  Buckhorn,  un  barrage  de  553  pieds  de 
long  règle  le  niveau  de  l'eau  jusqu'aux  chutes  de  Fénelon. 

Aux  chutes  de  Fénelon,  à  15  milles  de  Bobcaygeon,  un  canal  d'environ  un  tiers  de 
■bille  de  long  relie  le  lac  à  l'Esturgeon  au  lac  Cameron. 

Ci-suit  une  liste  des  écluses  avec  leurs  dimensions  : — 

1  écluse  à  Rosedale  (entretenue  par  le  gouvernement  de  l'Ontario)  100'  x  30'  x  i" 
6"  à  6'  6"  de  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 

2  écluses  à  Fénelon 134'  x  33'  x  5'  0"  à  7'  6"  de  profondeur    d'eau    sur  les  buses. 

1  m  Lindsay 134'  x  33'  x  5'  0"  à  T  0" 

1  ,,  Bobcaygeon  .  .  134'  x  33'  x  5'  8"  à  7'  6" 

1  m  Buckhorn ....  134'  x  33'  x  5'  0"  à  9'  0" 

1  h  Lovesick 134'  x  33y  x  5'  0"  à  9'  V 

2  m  Burleigh 134'  x  33'  x  6'  0"  à  S'  0" 

1  !i  la    Pointe-Young   (construction    du    gouvernement    provincial)    134'  x  33 

x  5'  0"  à  14'  0"  de  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 
1       ii  Peterborough .    134'  x   33'  x  5'  0"  à  10'  0"  de  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 

1       „  Hastings 134' x  33' x  7' 0"  à  10' 6" 

1       n  Chisholm's.  ..    134'  x  33'  x  5'  0"  à    8' 6" 

1   écluse  hydraulique  d'ascension  à  Ashburnham. 

14 


CANAL  SAINT-PIERRE,  CAP-BRETON. 

Longueur  du  canal ...  ,    Environ  2,400  pieds. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau.  55  pieds. 

Ecluse Une  écluse  de  marée.  4  portes  doubles. 

Dimensions 200  x  48  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 18  pieds  à  l'eau  la  plus  basse. 

Profondeur  d'eau  dans  le  canal 19      u 

Montant  et   baissant  extrêmes  de  la 

marée  dans  la  baie  Saint-Pierre. .        4      m 

Ce  canal  relie  la  baie  Saint-Pierre,  du  côté  sud  du  Cap-Breton,  Nouvelle-Ecosse,  aux 
lacs  Bras-d'Or.  Il  traverse  un  isthme  d'un  demi-mille  de  large  et  débouche  dans  l'océan 
Atlantique. 
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CANAL  BEAUHARNOIS. 

Longueur  du  canal 12  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 9 

Dimensions  des  écluses 200  pieds  x  45  pieds. 

Ascension  totale .  '. 82J     m 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9       m 

Largeur  du  canal  au  fond 80        k 

il        du  canal  à  la  surface  de  Feau 120       n 

Comme  le  nouveau  canal  de  Soulanges  est  aujourd'hui  ouvert  à  la  navigation,  il  est 
à  supposer  que  l'on  abandonnera  la  navigation  du  canal  Beauharnoi^. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

votre  obéissant  serviteur, 

COLLTNGWOOD  «CHREIBER, 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 


A  l'honorable  H.  R.  Emmerson, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL  DU  CANADA. 


Bureau  du  Chef  de  l'exploitation, 

Moncton,  N.-B.,  14  septembre  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  transmettre  le  rapport  suivant  sur  le  fonctionne- 
ment du  chemin  de  fer  Intercolonial  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 

Je  joins  à  ce  rapport  ceux  de  l'ingénieur  en  chef  sur  les  travaux  imputés  sur  le 
compte  du  capital,  du  surintendant  général  et  de  l'ingénieur  préposé  à  l'entretien  sur  les 
réparations  et  les  réfections  de  la  voie  permanente,  les  bâtiments  et  constructions,  et  de 
l'inspecteur  et  du  comptable  du  service  mécanique  au  sujet  du  matériel  roulant  ;  aussi 
les  relevés  ci-dessous  préparés  par  le  comptable  et  trésorier  en  chef,  savoir  : — 

N3  1.   Compte  du  capital. 
Compte  du  revenu. 
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3.  Frais  de  traction. 

4.  Dépenses  des  voitures  et  wagons. 

5.  Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 

6.  Dépenses  des  gares. 

7.  Frais  généraux. 

8.  Crédits  spéciaux. 

9.  Compte  des  approvisionnements  en  général. 

10.  Bilan  général. 

11.  Etat  comparatifs  des  moyennes. 

La  longueur  des  voies  en  service  durant  l'année  était  de  1,320*92  milles,  soit  une 
augmentation  de  6-25  milles  sur  l'an  dernier,  par  l'addition  de  l'embranchement  de  la 
Rivière-Ouelle,  6  ■  25  milles. 

Pour  améliorer  le  service  du  bac  à  vapeur  au  détroit  de  Canso. 

Cette  dépense  a  été  occasionnée  par  la  fourniture  et  l'installation  d'outillages  de 
lumière  électrique  sur  les  deux  côtés  du  détroit,  et  aussi  par  la  fourniture  d'une  partie 
des  maté)  iaux  nécessaires  aux  ouvrages  de  protection  en  coffrage  à  la  Pointe-Tupper. 

Nouvelles  machines  pour  les  ateliers  des  locomotives  et  des  voitures  et  wagons. 

Ce  crédit  est  destiné  à  l'achat  de  nouvelles  machines  pour  la  construction  et  la  répa- 
ration des  locomotives  et  des  voitures  et  wagons,  et  à  leur  installation. 

Matériel  roulant. 

Dix  loc  ^motives  dites  Consolidation  pour  le  service  des  marchandises  et  deux  loco- 
motives de  garage  ont  été  achetées,  ainsi  que  quatre  voitures-dortoirs  de  première  classe, 
six  voitures-dortoirs  de  seconde  classe,  deux  cent  sept  wagons  fermés  à  marchandises, 
chacun  d'eux  d'une  capacité  de  80,000  livres,  et  neuf  wagons  auxiliaires.  Les  ateliers 
Bu  chemin  de  fer  de  Moncton  ont  construit  un  wagon-école  pour  la  manœuvre  du 
frein  pneumatique. 
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Pour  munir  de  vestibules  des  voitures  à  voyageurs. 

Six  voitures  à  voyageurs  ont  été  munies  de  larges  vestibules. 

Pour  munir  dix  voitures  à  voyayeurs  de  l'appareil  à  yaz  Pintsdi. 

Six  voitures  ont  été  munies  de  cet  appareil  dans  le  cours  de  l'exercice. 

Pour  changer  des  freins  pneumatiques  des  voitures  à  voyageurs  en  freins  k  prompt  effet,  et 
les  munir  de  signaux  à  air 

Le  changement  de  freins  a  été  fait  sur   trente  et  une  voitures,  et  trente-huit  autres 
4ont  été  munies  de  signaux  à  air. 

.Pour  changer  les  barres  d'attelage  des  wagons  à  marchandises. 

Sur  six  cent  cinquante-cinq  wngons  à  marchandises  et  deux  flangers  les  barres 
d'attelage  à  chaîne  et  clavette  ont  été  changées  pour  l'attelage  dit  "  Master  Car 
Tîuilders." 

.■Freins  pneumatiques  ceux  wagons  à  marchandises. 

Cent  douze  wagons  à  marchandises,  quatre  fourgons  à. marchandises  et  un  chasse- 
neige  à  ailerons  ont  été  munis  dans  le  cours  de  l'exercice  du  frein  automatique  Westing- 
house  à  prompt  effet. 

Les  explications  relatives  aux  autres  dépenses  faites  pour  le  compte  du  capital  se 
trouvent  dans  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef. 

COMPTE    DU    REVENU. 

Les  recettes  brutes  et  les  frais  d'exploitation  pour  l'exercice  se  comparent  ainsi  : — 

Recettes  brutes . f 6,339,231   43 

Frais  d'exploitation 7,239,982  04 

Différence  en  main $    900,750  61 

Les  recettes  brutes  se  comparent  ainsi  avec  celles  de  l'exercice  précédent  : — 

Pour  1903-4 $6,339,231   43 

Pour  1902-3 6,324,323  72 

Augmentation $      14,907   71 

Les  recettes  du  service  des  voyageurs  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1903-4 $2,021,568  04 

Pour  1902-3 1,927,916  97 

Augmentation $      93,651   43 

Les  recettes  du  service  des  marchandises  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1903-4 $4,041,122  48 

Pour  1902-3 4,128,255  00 

Diminution $      87,l32  52 

Les  recettes  du  service  des  malles  et  des  messageries  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1903-4 $    276,540  55 

Pour  1902  3 268,151   75 

Augmentation $        8,388  80 


1  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL  6& 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Les  recettes  par  mille  de  voie  ferrée  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1903-4 $        4,799   10 

Pour  1902-3 4,810  56 

Les  recettes  par  train-mille  se  comparent  ainsi  : — 

Cts. 

Pour  1903-4 

Pour  1902  3 99-66 

Le  nombre  de  voyageurs  transportés  se  compare  ainsi  : — 

Pour  1903-4 2,663,156 

Pour  1902-3 2,404,230 

Augmentation 258  926 

Sur  cette  augmentation  192,830  étaient  des  voyageurs  de  gares  intermédiaires  et 
66,096  dos  voyageurs  d'entier  parcours. 

Le  poids  des  marchandises  transportées  se  compare  ainsi  : — 

Tonnes. 

Pour  1903-4 2,664,149 

Pour  1902-3 2,790,737 

Diminution 126,588 


La  diminution  des  transports  de  gares  a  été  de  116,732  tonnes,  et  celle  des  trans- 
ports d'entier  parcours  de  9,856  tonnes. 

Le  tableau  suivant  est  un  état  comparatif  de  quelques-uns  des  principaux  articles 
de  commerce,  indiquant  la  quantité  transportée  cette  année  et  l'année  dernière  : — 


Articles. 


Barils  de  farine       

Boisseaux  de  grain 

Bois  de  construction,  en  pieds  de  superficie 

Têtes  de  bétail  sur  pied  . . . , 

Houille,  tonnes 

Produits  fabriqués*  tonnes 

Cordes  de  bois  de  chauffage 

T<ms  autres  articles,  tonnes 


1902-3. 


1,521,540 

3.392,252 

459,231,589 

127.060 

750,076 

590,526 

55,002 

493,225 


1903-4 


1,607,050 

2,788,772 

465,379,803 

113,006 

694,761 

522,410 

53.606 

1,194,163 


Augmenta- 
tion. 


85,510 

5,510 

6,148,214 


'00,938 


Diminution. 


603,480 

14,054 

55,315 

68.116. 

1,394 


Il  y  a  eu  augmentation,  comparativement  à  l'année  dernière,  dans  la  quantité  des 
articles  suivant^,  savoir  : — Farines,  son  et  autres  produits  de  meunerie,  pommes  de  terre 
et  autres  légumes,  beurre  et  fromage,  pommes,  chevaux,  billes  de  bois,  bois  de  construc- 
ion  de  navires,  bois  à  pulpe,  perche  de  fonçage,  traverses  de  chemin  de  fer,  boia 
de  lambrissage,  lattes  et  voliges,  extrait  d'écorce  de  pruche,  minerai,  fer  et  autres 
métaux,  poisson  frais,  huîtres  et  moules,  mélasses,  sucre,  bœuf,  salé  et  frai«,  peaux  et  cuir. 

Il  y  a  eu  diminution  dans  la  quantité  des  articles  suivants  : — Grain,  foin  et  paille, 
œufs,  veaux,  bêtes  à  cornes,  cochons,  moutons  et  agneaux,  bois  de  construction,  poteaux 
de  télégraphe,  écorce  pour  tanneurs,  bois  de  chauffage,  bardeaux,  houille,  p;erre,  chaux 
et  ciment,  brique,  sable,  poisson  salé  et  séché. 

FRAIS    D'EXPLOITATION, 

Les  frais  d'exploitation  se  comparent  ainsi  avec  ceux  de  l'année  précédente  : — 

En  1903-4 .$7,099,982  04 

En  1902-3 6,056,653  19 

Augmentation $1,043,328  85 
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Les  moyennes  se  comparent  ainsi  avec  celles  de  l'année  dernière  : — 
Par  mille-locomotive —  cts 

En  1903-4 86-32 

En  1902-3 75  ■  52 

Par  mille-train — - 

En  1903-4    109   17 

En  1902-3 95-45 

Frais  d'exploitation  par  mille  de  chemin  de  fer — 

En  1903-4 $5,375  03 

En  1902-3 4,606  97 

Le  loyer  payé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  $140,000,  n'est  pas 
compris  dans  ce  qui  précède,  vu  que  cela  dérangerait  la  comparaison  avec  les  années 
antérieures  ;  aucun  article  correspondant  de  dépenses  relatif  au  coût  d'aucune  partie  du 
chemin  de  fer  n'ayant  été  inclus  dans  les  frais  d'exploitation  antérieurement  à  1898-99. 

La  voie  permanente  et  les  constructions  et  tous  les  travaux  d'art  du  chemin  de  fer 
ont  reçu  les  réparations  nécessaires,  et  sont  en  bon  état. 

Le  nombre  de  traverses  renouvelées  a  été  de  644,683.  On  a  également  renouvelé 
cent  cinquante-sept  groupes  de  traverses  d'aiguilles. 

On  a  ballasté  de  nouveau  36  milles  de  voie,  en  employant  pour  cela  53,645  verges 
cubes  de  gravier. 

Les  ponts,  ponceaux,  quais  et  bâtiments  ont  subi  les  repaierions  nécessaires. 

Les  clôtures  ont  été  réparées,  et  on  a  construit  105  milles  de  clôtures  neuves. 

Les  abris  et  clôtures  contre  la  neige  ont  été  réparés. 

Le  matériel  roulant  a  subi  les  réparations  nécessaires  et  est  en  bon  état. 

L'administration  a  acheté  cinq  locomotives  de  trains  de  voyageurs  et  en  a  fait 
construire  trois  aux  ateliers  du  chemin  de  fer  à  Moncton  pour  remplacer  un  nombre  égal 
de  petites  locomotives  retirées  du  service. 

Une  voiture-dortoir  de  2e  classe,  trois  wagons  à  messagerie  et  bagage,  deux  cent 
quarante  wagons  fermés,  huit  wagons-réfrigérateurs,  et  cent  soixante  et  quinze  wagons 
plateformes  ont  été  achetés,  quinze  wagons  fermés,  treize  wagons  plateformps,  un  wagon 
à  bascule,  deux  grands  wagons  à  houille,  et  huit  fourgons  ont  été  construits  dans  les 
ateliers  du  chemin  de  fer  à  Moncton,  pour  remplacer  un  nombre  égal  de  voitures  et 
wagons  retirés  du  service.  Ces  wagons  à  marchandises  étaient  d'une  capacité  bien  supé- 
rieure à  ceux  qu'ils  remplaçaient. 


MATERIEL. 

Valeur  du  matériel  acheté $3,450,953  02 

Valeur  du  matériel  utilisé 3,445,708  27 

Valeur  du  vieux  matériel  vendu , .  .       246,111  46 


Valeur  du  matériel  en  magasin  à  la  fin  de  l'exercice 


Divers $  326,654  07 

Combustible 294,362  66 

Matériel  de  voie 429,668  70 

Rails  de  fer  et  d'acier 372,671  12 

Total $1,423,366  55 
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OBSERVATIONS  GÉNÉRALES. 

Dans  le  mois  de  novembre  1903  un  incendie  a  détruit  la  gare  et  les  bâtiments  du 
chemin  de  fer  à  Mitchell. 

Dans  le  mois  de  mai  1904,  un  incendie  a  détruit  le  vieux  hangar   à  houille  sur  le 

est  du  pont  de  la  Rivière-du  Loup. 

Dans  le  mois  de  juin  1904,  le  hangar  à  houille  et  le  pont  sur  chevalets  à  Saint- 
Jean  ont  été  en  partie  détruits  par  un  incendie,  et  environ  300  tonnes  de  houille  ont 
été  également  consommées. 

L'hiver  a  été  très  rigoureux,  et  de  fait  l'un  des  plus  froids  et  des  plus  tempétueux 
que  nous  ayons  eu  depuis  un  grand  nombre  d'années.  Le  service  des  trains  s'est  cepen- 
dant effectivement  maintenu,  et  il  n'y  a  pas  eu  d'arrêts  considérables  par  la  neige.  La 
rigueur  de  la  saison  a  cependant  considérablement  augmenté,  tant  d'une  manière  directe 
qu'indirecte,  les  frais  de  service  du  chemin  de  fer. 

Le  21  avril  1904,  M.  G.  R.  Joughins  a  été  nommé  surintendmt  du  service  de  la 
mécanique,  et  a  pris  ce  jour-là  la  direction  des  divisions  des   locomotives  et  des  voitures 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

D.  POTTINGER, 

Administrateur  général  des  chemins  de/er  de  VEtat. 


M.  COLLINGWOOD    SCHREIBER,   C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 
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Nû  2.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Compte  du  revenu,  exercice  finissant  le  30  juin   1904. 


Exercice 
précédent. 


Dépenses. 


Exercice 

finissant  le 

30  juin  1904. 


Exercice 
précédent. 


S 


2,176,160  76  Traction,  relevé  n°  1 

1,338,857  68  Voitures        ..       .2 

1,386,350  29  Entret.  dé  la  voie  et  trav.,  rel.  n°  3 


789,346  84 
477,373  77 

6,168,089  34 
111,436  15 


6,056,653  19 
140,000  00 

6,196,653  19 
127,670  53 


6,324,323  72 


Gares,  relevé  n°  4   

Frais  généraux,  relevé  n°  5 . 


Circulation  des  voitures  .  . . 
Loyers  des  lignes  affermées . 
Solde    


Dépenses. 


S     c. 

2,616,922  26  1,927,916  97  Vovageurs.. 
1,707,927  96  4,128,255  00  i  Marchand  ises. . . 
1,491,673  18      268,151  75  Malles  et  divers. 

878,073  02 J  | 

517,936  79! 


7,212,533  21 
112,551  17 

7,099,982  04 
140,000  00 

7,239,982  04 
7,239,982  04 


6,324,323  72 
6,324,323  72 


Exercice 

finissant  le 

30  juin  1904. 


2,021,568  40 

4,041,122  48 

276.540  55 


Solde. 


6,339,231  43 
900,750  61 

7,239,982  04 


E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B ,  30  juin  1904. 


T.  WILLIAMS 

Comptable  en  chef  et  trésorier. 


N°  3.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 
Traction,  exercice  finissant  le  30  juin  1904. 


Exercice 
précédent. 



Exercice 

finissant  le 

30  juin  1904. 

S         c. 

17,061  86 

513,160  91 

1,111,725  32 

29,881  77 
407,861  03 

Appointem.  de  l'ing.  mécan.  en  chef  et  des  commis,  dép.  de  bur.  et  de  voyage 

Gages  des  mécaniciens,  chauffeurs  et  mécaniciens 

Combustible 

Huile,  «uif,  chiffons  et  menus  articles    

$        c. 

16,372  66 

631,711  91 

1,234,927  25 

34,048  47 
592,640  87 

44,149  60 

48,058  65 

52,320  27 

Divers 

59,162  45 

2,176,160  76 

2,616,922  26 

E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1904. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier. 
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75 


Dépenses  pour  wagons,  exercice  finissant  le  30  juin  1904. 


Exercice 
précédent. 


152,072 
3î'.,  002 

412,012 
13,250 

497,753 
9,211 

151,411 
08,943 


1,338,857  08 


Réparations  aux  voitures  à  voyageurs 

ii  wagons-poste,  à  messageries  et  à  bagage 

ii                wagons  à  marchandises  et  aux  fourgons  de  conducteurs 
ii  chasse-neige  et  flangers.      . 

Salaires  des  conducteurs,  des  préposes  aux  bagages  et  des  serre-freins  . . . 

Huile  et  chiffons  pour  garniture 

Menus  approvisionnements  et  combustible 

Divers   


Exercice 

finissant  le 

30  juin  1904. 


181,201  05 

54,354  50 

601,030  04 

6,611  71 

651,137  08 

8,890  72 

140,490  05 

64,212  21 


1,707,927  96 


E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1904. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chej-  et  trésorier 


N°  5.— CHEMIN   DE   FER   INTERCOLONIAL. 
Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art,  exercice  finissant  le  30  juin  1904. 


Exercice 
précédent. 


6,796  26 
591,742  85 

185,746  44 
193,333  92 
179,557  07 

17,967  55 
97,894  01 
19,985  12 
89,480  70 
3,840  37 


1,386,350  29 


Ingénieur  en  chef  et  ingénieurs,  commis  et  dépenses  de  bureau  et  de  voyage. 

Gages,  réparations  à  la  voie,  aux  clôtures  et  aux  sémaphores,  y  compris  les 
nouvelles  voies  d'évitement  construites 

Rails  et  attaches,  y  compris  les  nouvelles  voies  de  garage  construites 

Traverses 

Bois  de  charpente,  de  construction,  etc.,  pour  réparer  les  ponts,  les  garde- 
bestiaux,  les  clôtures,  abris  contre  la  neige,  etc 

Réparations  aux  quais .    

..  aux  bâtiments  et  quais,  annexes  et  prolongements  compris 

h  à  l'outillage 

Pour  enlever  la  glace  et  la  neige. .    . 

Divers 


Exercice 

finissant  le 

30  juin  1904. 


$.       c. 
7,235  84 

644,450  60 
173,558  47 
194,458  92 

201,129  66 
27,175  77 
90,416  10 
19,871  66 

130,652  35 
2,724  41 


1,491,673  18 


E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1904. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier 
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N°  6.— CHEMIN   DE   FER   INTERCOLONIAL. 
Dépenses  des  gares,  exercice  finissant  le  30  juin  1904. 


Exercice 
précédent. 



Exercice 

finissant  le 
30  juin  1904. 

$        c. 
644,939  90 

144,406  94 

Salaires  et  gages  des  chefs  de  gares,  agents,  commis,  télégraphistes,  préposés 

au  bagage,  directeurs  de  garage,  aiguilleurs  et  journaliers 

Combustible,  huile,  éclairage,  papeterie,  billets  et  autres  faux  frais 

$        c. 

738,964  14 
139,108  88 

789,346  84 

878,073  02 

E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.B.,  30  juin  1904. 


T.  WILLIAMS, 

Comjdable  en  chef  et  trésorier 


N°  7.— CHEMIN   DE   FER   INTERCOLONIAL. 
Dépenses  générales,  exercice  finissant  Je  30  juin  1904. 


Exercice 
précédent. 


*        c. 
197,442  67 

50,091  96 


24,075 

69,624 

2,883 

64,978 

67,761 


476,857  10 
516  67 

477,373  77 


477,373  77 


Gérant  général,  inspecteurs  de  district,  directeur  de  la  circulation,  agent 
général  du  transport  des  marchandises,  agent  général  des  voyageurs, 
commis,  frais  de  bureau  et  dépenses  de  voyage 

Comptable  en  chef  et  trésorier,  auditeur  du  service,  payeur,  caissier,  commis, 
frais  de  bureau  et  dépenses  de  voyage 

Dommages-intérêts— personnes,  animaux  et  marchandises 

Passages  d'eau 

Dépenses  pour  lignes  télégraphiq.  (non  compris  le  salaire  des  télégraphistes) 

Divers — Impressions,  publicité,  etc 

Frais  d 'agences 


Pour  payer  à  Ida  E.  Robertson  et  Mary  E.  Thompson. 
Pour  payer  à  Bridget  M.  Brown . 


Exercice 

finissant  le 

30  juin  1904. 


213,633  75 


53,966  56 
31,205  37 
80,440  66 
3,701  70 
60,976  45 
73,872  30 

517,796  79- 

517,796  79 
140  00 

£17,936  79 

E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1904. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier.- 


N°  8.— CHEMIN    DE   FER   INTERCOLONIAL. 
Crédits  spéciaux,  exercice  finissant  le  30  juin  1904. 


Exercice 
précédent. 


140,000  00 


Loyer  de  lignes  affermées. 


Loyer  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc— De  la  courbe  de  la  Chaudière  à  la 
Chaudière,  et  de  Sainte-Rosalie  à  Montréal,  y  compris  le  pont  Victoria 
et  la  tête  de  ligne  à  Montréal 


Exercice 

finissant  le 

30  juin  1904. 


140,000  00 


E.  et  O.  E. 


Moncton,  N.-B.,  30  juin  1904. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier, 
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CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 


Comptes  individuels  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 


in. 


J.  Barnes  Construction  Co. 

S.  Cunard  et  Cie 

Purcell  et  Fallon 

F.  E.  Came 

J.  Noms  et  Cie 

Ryan  et  McDonnell 

'!'.'  A.  S.  DeWolf  et  Cie. .  . . 

M.  J.  O'Brien ... 

M.  Beattie  et  Fils  

A.  R.  McDonald 

T.  Malcolm 

Furness,  Withy  et  Cie 

Rhodes,  Curry  et  Cie 

Warren  Taylor ,..    . 

T.  B.  Calhoun 

J.  W.  C.  McConnell 

A.  H.  Lindsay 

J.  Hardwell 

Geo.  McDougall  et  Cie 

L.  R.  Harrison 

Pickford  et  Black 

I.N.  Pouliot 

R.  A.  et  J.  Stewart 

Wallace  Koss. . ....     

J.  Richards  et  Fils 

J.  Cook  et  Fils 

P.  E.  Gallant 

J.  J.  McLeod    

A.  Forbes  

H.  J.  Cameron 

H.  M.  Hamilton  

R.  Hamilton 

H.  Atkinson 

T.  Atkinson   .   

Gray  &  Lawrence  Bros  Co. 
St.  François  Bridge  Co . . . . 


Av. 


Dubs  et  Cie 

H.  M.  Price  et  Cie     . 
Cloutier  et  Gaudreau. 
J.  W.  Bryeon. . 
Illsley  et  Horn 


$  c. 


98  63 
17  00 
22  50 
25  00 
5,331  52 


9  c. 

0  50 
24  24 

11,182  53 

2,760  70 

22  22 

3,736  29 

9  51 

4  45 

1  14 

2  76 
997  25 

37  87 

4,894  22 

8  25 

10  00 
50  00 

400  00 

65  50 

1,466  00 

1,343  41 

147  54 

352  20 

41  39 

33  70 

116  24 

19  80 

173  36 

644  16 

82  18 

1,679  07 

316  66 

1,131  52 

12  80 

49  87 

6  75 

49  59 


31,873  67 


5,494  65 
26,379  02 


20-i-61 
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Etat  comparatif  des  moyennes,  exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Longueur  de  la  voie 

Nombre  de  milles  parcourus  par  les  locomotives. 
ii                                ii                convois 
h  m  wagons 


Recettes  par  mille  pour  chaque  locomotive Centins. 

m  h        de  chemin  de  fer Dollars. 

Rapport  centésimal  des  recettes  provenant  des  voyageurs  aux  recettes  brutes. . . 
m  h  h  marchandises  n 

ii  ii  n  autres  recettes  n 

Dépenses  par  mille  parcouru  par  les  locomotives  : — 

Salaires  des  conducteurs,  chauffeurs  et  nettoyeurs Centins. 

Combustible n 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  articles ■■ 

Réparation  des  locomoth  es n 

Eau  et  réparation  des  réservoirs  n 

Divers n 


Total 


Appoint,  de  l'ingénieur  mécanicien  en  chef  et  dépenses  de  bureau  et  de  voyage. 


Traction— par  mille  parcouru  par  les  locomotives Centins. 

Dépenses  des  wagons  ■■  n  m 

Entretien  de  la  voie  et  des  trav-  d'art — par  mille  parcouru  par  les  locom. .     n 

Dépenses  des  gares — par  mille  parcouru  par  les  locomotives n 

Dépenses  générales  m  h n 


Moins — Parcours  des  wagons . 


Total. 
Loyer  des  lignes  affermées. 


Total  par  mille  parcouru  par  les  locomotives . 


Traction — par  mille  parcouru  par  les  convois . Centins. 

Dépenses  des  wagons        n  n         . .    n 

Entretien  de  la  voie  et  travaux  d'art — par  mille  parcouru  par  les  convois.,     n 

Dépenses  des  gares— par  mille  parcouru  par  les  convois n 

Dépenses  générales  n  i,  n 


Moins — Parcours  des  wagons. 


Total . 
Loyer  des  lignes  affermées. . 


Total  par  mille  parcouru  par  les  convois. 


Frais  d'exploitation  par  mille  de  chemin  de  fer 

Ordinaire  s 

Loyer  des  lignes  affermées 


1903. 


1,314  67 

8,019,320 

6,345,500 

80,690,353 


78-86 
4,810  56 


30  48 

65-28 

424 


26 


27 


13 


1904. 


1,320  92 

8,224,858 

6,503,579 

81,030,759 


77-07 
4,799-10 


3189 

63  75 

436 


7-58 

15-02 

•41 

7"21 
•58 
•72 


3162 
•20 


3182 


31-82 
20  76 
18  14 
10  67 
6  30 


77-27 


34  29 
21  10 
2185 
1244 

7'52 

97  20 
1  75 


95  45 
2  20 


97  65 


4,606  97 
106-49 


4,713  46 


87-69 
1  37 


86  32 
170 


88  02 


40  24 
'26  26 
22  94 
13  50 
7  96 

11090 
1  73 

109- 17 
215 


11132 


5,375  03 
105  99 


5,481  02 


E.  et  O.  E., 

MONCTON,  N.B.,  30  juin  1904. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier. 
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CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Bureau  de  l'Ingénieur  de  l'entretien. 

Moncton,  N.-B.,  10  septembre  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honnenr  de  vous  présenter  le  rapport  sur  la  division  de  l'entre- 
tien de  la  voie  et  des  constructions  pour  l'exercice  clos  le  20  juin  1904. 

VOIE. 

Dans  le  eours  de  l'exereice  on  a  enlevé  sur  un  parcours  de  20C-05  milles  les  rails  de 
56,  58  et  67  livres,  pour  les  remplacer,  sur  un  parcours  de  43-66  milles,  par  des  rails  de  67 
livres. 

traverses. 

Dans  le  cours  de  l'exercice,  on  a  renouvelé  644,683  traverses  ordinaires  et  158 
groupes  de  traverses  d'aiguilles. 

BALLASTAGE. 

Dans  le  cours  de  l'exercice,  35-76  milles  de  voie  ont  été  ballastés  en  employant 
37,227  verges  cubes  de  gravier  et  16,418  verges  cubes  de  cendres 

AIGUILLES    ET    SEMAPHORES. 

Le  ministère  a  érigé  ou  prolongé  des  sémaphores  à  signaux  électriques  à  longue  dis- 
tance aux  stations  suivantes  : 

Bic .      .........   2 

Trois-Pistoles 1 

Saint-Pierre 1 

Saint-François 1 

Rivière-Ouelle 1 

Hadlow 2 

Saint-Moïse ,,  1 

Amqui 2 

Petit-Métis ,.  1 

Flat-Land    2 

Drummondville 1 

Forestdale 2 

Chaudière 1 

Deux  cent  douze  nouvelles  aiguilles  d'évitement  de  voie  ont  été  posées  sur  la 
ligne-mère  dans  le  cours  de  l'exercice. 

De  nombreux  signaux  télégraphiques  ont  été  installés  aux  stations  suivantes  : 

Plumsweep.  '  Brown's-Point. 

Hampton.  Halifax. 

Richmond.  Harlaka-Junction 

Forestdale.  Aston-Junction. 

Moose-Park.  Mitchell. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  sémaphores,  aiguilles  d'évitement 
de  voie  et  stations  de  signaux  téléphoniques  sur  toute  la  ligne  où  il  le  fallait. 

voies  d'évitement. 

On  a  construit  durant  l'exercice  7*01  milles  de  nouvelles  voies  d'évitement  à 
différents  endroits  le  long  de  la  ligne. 


Sainte-Flavie 

....      1 

Saint-Fabien 

.    ..      1 

Montmaernv 

1 

Saint-Michel 

....      1 

Chaudière,  Jonction 

....      1 

Lévis 

2 

Saint-Henri , 

.  .  ..      1 

Causapscal    

2 

Assametquaghau 

Millstream 

?■ 

2 

Sainte-Rosalie 

..  ..      1 

Mitchell    ,    . 

.  ...      1 

Moose  Part 

...  .      2 

86  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
CLÔTURE    CONSTRUITE    A    L'ENTREPRISE. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  il  a  été  construit  59.60  milles  de  clôtures  en  fil  métal- 
lique Strathy  en  différents  endroits  le  long  de  la  ligne. 

CLÔTURE    CONSTRUITE    PAR    NOS  PROPRES  HOMMES. 

Il  a  été  construit  40'56  milles  de  clôtures  en  fil  métallique  Page  ot  5*09  milles  de 
clôtures  en  fil  métallique  barbelé  de  seconde  main  à  différents  endroits  le  long  de  la 
ligne. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  clôtures  le  long  de  la  ligne. 

CLÔTURES     PARANEIGE. 

Il  a  été  construit  dans  le  cours  de  l'exercice  95  perches  de  clôtures  paraneige  fixes, 
de  10  pieds  de  hauteur  et  1,011  perches  de  clôtures  paraneige  portatives. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  abris  et  aux  clôtures  paraneige. 

QUAIS    ET    CHEVALETS. 

Réparations. 

Pointe-du-Chêne,  quai, 

Saint-Jean,  quai  de  délestage. 

Saint-Jean,  viaduc  à  charbon. 

Baie  de  Courtney,  brise-lames. 

Saint-Jean,  poteaux  de  défense  sur  le  long  quai. 

Saint-Jean,  plancher  sur  le  quai  de  délestage. 

Saint-Jean,  plancher  sur  le  long  quai. 

Saint-Jean,  quai  du  port  d'hiver. 

Saint-Jean,  chute  D.  A.  R, 

Little-Forks,  coffrage. 

Springhill-Junction,  viaduc  à  charbon. 

Halifax,  réparations  à  la  jetée  n°  2. 

Halifax,  réparations  à  la  jetée  n°  3. 

Halifax,  réparations  à  la  jetée  n°  4. 

Halifax,  réparations  à  la  jetée  n°  5. 

Halifax,  réparations  à  la  jetée  n°  6. 

Halifax,  réparations  à  la  jetée  n°  7. 

Halifax,  réparations  à  la  jetée  n°  8. 

Halifax,  réparations  à  la  jetée  n°  9. 

Richmond,  viaduc  à  charbon. 

Loock-Brom,  coffrage. 

Tatamagouche,  coffrage. 

Stellarton,  viaduc. 

Pugwash,  quai. 

Pictou,  viaduc, 

Pictou,  coffrage. 

Pictou-Landing,  quai. 

Murphy's,  coffrage. 

Mulgrave;  quai. 

Moir's,  coffrage. 

Pointe-Tupper,  quai. 

Orangedale,  coffrage. 

Sydney,  quai, 

Newcastle,  viaduc  à  charbon. 

Newcastle,  quai. 
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Indiantown,  coffrage. 

Lé  vis,  coffrage. 

Pointe-Lévis,  jetée-débarcadère  de  la  Princesse. 

Drummondville,  viaduc  à  charbon. 

PONTS    ET    PONCEAUX. 

Réparations 

Quispamsis,  pont  au  dessus  de  la  voie. 

Lawlor,  pont  au-dessus  de  la  voie. 

St.  John,  pont  mobile. 

St.  John,  pont  de  la  rue  Dorchester. 

St.  John,  long  quai  du  pont. 

Sackville,  pont  au-dessus  de  la  voie, 

Dorchester,  pont  au-dessus  de  la  voie. 

Lynches,  pont. 

Wentworth,  ponceau. 

Halifax,  North  street,  pont  au-dessus  de  la  rue. 

Waverley,  pont. 

Darmouth,  ponceau. 

Haliburton's,  pont. 

Tatamagouche,  pont. 

French-River,  pont. 

Waug's.  River,  pont. 

Dewar's-River,  pont. 

Wallace-River,  pont. 

Middle-River,  pont. 

Pugwash,  pont. 

West-River,  pont  mobile. 

Pine  Tree,  pont. 

Sutherland-    iver,  pont. 

James-River,  pont. 

New-Glasgow,  pont. 

Pomquet,  pont. 

New-Glasgow,  l'ouest  de,  pont. 

New-Glasgow,  ponceau. 

Marshy-Hope,  culées  de  pont. 

Merigomish,  ponceau. 

South-River,  pont. 

Afton,  ponceau. 

Orangedale,  ponceau. 

Point-Tupper,  quai. 

North-Sydney,   quai. 

Boisdale,  est  de,  ponceau. 

Beaver-Cove,  ouest  de,  ponceau. 

Beaver-Dam,  pont. 

Beaver-Dam,  ponceau. 

Caribou-Crossing,  pont. 

Cleveland,  pont. 

Morrisson's,  pont. 

Christmas-Island,  ponceau. 

Cumming's,  pont, 

River-Denys,  pont. 

Grand-Narrows,  pont. 

Chatham-Junction,  ponceau. 

Moncton,  ouest  de,  ponceau. 
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Adamsville,  ponceau. 

Bathurst,  nord  de,  pont  au-dessus  de  la  voie. 
Salmon-Lake,  ponceau. 
Near-Campbellton,  ponceau. 

m     Matapedia,  poncean. 

ii     Causapscal,  poncean 

m     Amqui,  ponceau. 

h     Flat-Lands,  ponceau. 

m     Saint-Octave,  ponceau. 

m     Cedar-Hall,  ponceau. 

m     Saint-Moïse,  ponceau. 

h     Assametquaghan,  ponceau. 
Trois-Pistoles,  pont  au-dessus  de  la  voie. 

m  ponceau. 

Saint-Henri,  pont. 

h     Romuald,  ponceau. 

m     Jean-Chrysostôme,  ponceau. 

h     Yalier,  ponceau. 
Entre  Hadlow  et  la  Courbe  de  la  Chaudière,  ponceau. 
Trois-Saumons,  pont. 
Sainte-Anne,  ponceau. 

m       Louise,  ponceau. 
Aston,  est  de,  ponceau. 
Mitchell,  ouest  de,  ponceau. 
Saint-Nicholas,  ouest  de,  ponceau. 

m     Léonard,  ouest  de,  ponceau. 
Bagot,  ponceau. 

Saint- Kugène,  \  de  mille  à  l'ouest  de,  ponceau. 
Entre  Saint-George  et  Sainte-Rosalie,  six  ponceaux. 
Saint-Léonard,  à  l'est  de,  deux  ponceaux. 
Duncan,  à  l'est  de,  ponceau. 
Saint-Eugène,  f  de  mille  à  l'ouest  de,  ponceau. 

h     Léonard,  pont. 
Cap  Saint-Ignace,  ponceau. 

PONTS    ET    PONCEAUX. 

Nouveaux  ouvrages. 

McManus',  pont. 

Halifax,  North  street,  pont  au-dessus  de  la  voie  depuis  le  niveau  élevé  jusqu'à 

l'usine  de  force  motrice. 
Brown's-Point,  ponceau. 
Oxford-Junction,  ponceau, 
Pointe-Tupper,  ponceau. 
lona,  à  l'ouest  de,  ponceau. 

Derby- Ju notion,  au  sud-ouest  du  pont  de  la  Miramichi. 
Cbatham-Junction,  ponceau. 
Saint-Léonard,  à  l'ouest  du  pont  de,  ponceau. 

h     Eugène,  1 J  mille  à  l'ouest  de,  ponceau. 

h     Joseph,  pont  au-dessus  de  la  voie. 

OUVRAGE    EN    MAÇONNERIE    FAIT. 

Réparations. 

Schédiac,  pont-Secoudouc. 
Passekeag,  pont. 


i  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Penobsquis,  pont. 
Athol,  garde-bestiaux. 
Palmer-Pond,  mur  de  soutènement. 
Springhill,  jonction  de,  cendrier. 

n  m  ponceau  arqué. 

Entre  Maccan  et  Nappan,  ponceau. 
Dorchester-Grade,  deux  ponceau x  fermés, 
n  ponceau  à  ciel  ouvert. 

Westcock-Tank,  ponceau. 

m  1  mille  à  l'est  de,  deux  garde-bestiaux, 

Près  de  Sackville,  ponceau  fermé. 
Folleigh,  \  mille  à  l'ouest  de,  ponceau  à  ciel  ouvert. 

n  \\  mille  n  ponceau   en   tuyau. 

ii  \  mille  n  n 

n  1  mille  à  l'est  de,  garde-bestiaux. 

Athol,  1  mille  à  l'ouest  d',  ponceau  arqué. 
Sackville,  pont  au-dessus  de  la  voie, 
Jonction  d'Oxford,  ponceau  fermé. 

n  1J  mille  à  l'ouest  de  la,  ponceau  fermé. 

Près  de  la  jonction  d'Oxford,  ponceau. 
Graham's-Siding,  à  l'ouest  de,  ponceau. 
Entre  Truro  et  Murray's-Siding,  ponceau. 
Elmsdale,  à  l'ouest  du  sémaphore  de  l'est,  ponceau  fermé. 
Briqueterie  de  Millar,  ponceau  fermé. 

Entre  la  briqueterie  de  Millar  et  Stewiacke-Station,  ponceau. 
Shubénacadie,  ponceau  en  pièces  de  bois. 
Alton,  ponceau. 

McKay's-Siding,  à  l'ouest  de,  ponceau. 
Stewiacke,  ponceau  fermé. 

Moulin  de  Dickie,  \  mille  à  l'est  du,  ponceau  arqué, 
Stewiacke,  à  l'ouest  du  hangar  aux  outils,  ponceau. 

n  J  mille  à  l'ouest  de,  ponceau  arqué. 

Dewis-Siding,  f  mille  à  l'ouest  de,  pont. 

n  \  n  ponceau. 

Il  \  ^  M  II 

Milford,  lf  mille  à  l'ouest  de,  ponceau  fermé. 

Lansdowne,  lu  n 

Lantz-Siding,  à  l'est  de,  ponceau. 

Spears-Siding,  \  mille  à  l'est  de,  ponceau  en  tuyaux. 

Lorne-Siding,  \  mille  à  l'ouest  de,  ponceau  fermé. 

Truro,  balance  sur  la  voie. 

Brown's-Point,  ponceau. 

Tatamagouche,  ponceau. 

Denmark,  trois  ponceaux. 

Pugwash,  cendrier. 

n  pont. 

New-Glasgow,  59  milles  à  l'est  de,  ponceau  fermé. 

n  721  tl  ponceau  en  pièces  de  bois. 

72^ 

n  59J  n  n  fermé. 

West-Merrigomish,  \  mille  à  l'ouest  de,  ponceau. 

n  1  mille  à  l'est  de  n 

Pointe-Tupper,  transbordeur. 
Pont  nord-ouest  de  la  rivière  Miramichi. 
Pont  sud-ouest  n  n 

Trois-Pistoles,  \  mille  à  l'ouest  de,  ponceau. 
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Ile-Yerte        4J  mille  à  l'ouest  de,  ponceau. 
Montmagny,  J  mille  à  l'est  de,  pont. 

Saint-Charles,  à  l'est  de,  ponceau  n°  1. 

Courbe  de  la  Chaudière,  à  l'est  de  la,  ponceau  n°  7. 

Saint-Charles,  à  l'est  de,  ponceau  n°  10. 

ii  ii  h  n°  11. 

Saint- Valier,  à  l'ouest  de,    n         n°  3. 

h  gare,  ponceau  n°  4. 

Montmagny,  à  l'ouest  de  la  gare,  ponceau  n°  1. 
Jonction  de  la  Chaudière,  ponceau  n°  5. 
Saint- Yalier,  gare,  ponceau  n°  5. 
Chaudière  n  n       n°  2. 

Saint- Valier,  à  l'est  de  la  gare  de,  ponceau  n°  6. 
Jonction  de  la  Chandière,  2  milles  à  l'est  de  la,  ponceau  n°  7. 

JVouceaux  ouvrages. 

Milford,  1 J  mille  à  l'ouest  de,  mur  de  soutènement. 
Kinsack,  J  mille  à  l'est  de,  ponceau  en  tuyau. 
Jonction  de  la  Chaudière,  balance  sur  la  voie. 

Changements. 

Anagance,  ponceau. 

Penobsquis       n 

Athol  ., 

Aulac,  aboiteau  Etter. 

Sackville,  démoli  le  garde  bestiaux  et  bâti  un  ponceau. 

»  Crossing,  démoli  le  garde-bestiaux  et  bâti  un  ponceau  fermé. 

Elmsdale,  murs  de  soutènement. 
Saint-Charles,  pont. 

Maçonnerie, 

Hilden,  gare,  fondation  de  la  cheminée. 

Yilleroy,  poser  les  fondations  sous  le  logement  de  l'agent. 

DeLotbinière,  réparations  à  la  cave  sous  la  gare. 

Saint-Cyrille  "  u  m 

Saint- Wenceslas,  poser  des  fondations  sous  la  gare  de. 


Peinturage. 


Jackson,  pont. 
Campbell,  pont. 
Leitches-Creek,  pont. 
Balls-Creek,  pont. 
Rivière  Sydney,  pont. 
Trois-Pistoles,  pont. 
Grand-Bic,  pont. 
Gilmores-Brook,  pont. 
Clark's-Brook,  pont. 
Sayabec,  pont. 
McKinnon's-Brook,  pont. 
Rivière  Nepisiguit,  pont. 
Little  River,  pont. 
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Middle-River,  pont. 
Tetagouche,  pont. 
Grant's-Brook,  pont. 
Nashes-Creek,  pont. 
Nigadoo,  pont. 
Eel-River,  pont. 
Louison's-Brook,  pont. 
Nashes-Creek,  pont. 
Millstream,  pont. 
Trout-Creek,  pont. 
Milner,  pont. 
Sackville,  pont. 
North-West  Miramichi,  pont. 
Murphy's-Truss  ",  pont. 
Pont  sur  longrines  laminées  de  Murphy. 
il  en  acier  de  Murphy. 

Yankee-Grant,  pont. 
Sainte-Croix,  pont. 
Big-Bog,  pont. 


BATIMENTS    ET    QUAIS. 

Réparations. 

Saint-Jean,  hangar  sur  le  long  quai. 

il  quai  de  débarquement,  quai  de  délestage. 

u  h  Wall  Street,  pont. 

h  abatjour,  remise  des  trains. 

u  croisement  de  la  rue  Mill. 

m  heurtoir,  remise  n°  5. 

m  hangar  à  charbon. 

h  abri   pour  chaloupes. 

u  logement. 

u  hangar  sur  le  quai  de  délestage. 

u  plancher  de  la  remise  aux  trains. 

ii  u  halle  aux  marchandises. 

m  porte  de  la  remise  n°  2. 

u  volets  dans  la  salle  d'attente. 

u  portes  au  croisement  de  la  rue  Mill. 

n  hangar  à  la  cale  n°  9. 

u  toit  de  la  rotonde. 

u  portes  des  halles  aux  marchandises. 

u  halle  aux  marchandises  n°  1. 

n°  9. 
Coldbrook,  quai  de  débarquement. 
Torryburn,  remise  aux  wagonnets. 

"  quai  de  débarquement. 

Riverside,  quai  de  la  gare. 
Rothsay,  remise  à  charbon. 

u       gare. 

u       gare  couverte  en  bardeaux. 

m       quai  de  la  gare. 
Armstrong's,  quai  de  débarquement. 
Quispamsis,  quai  de  la  gare. 
Model  Farm,  quai  de  débarquement 
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Jubilee,  quai  de  débarquement. 
Nauwigewauk,  gare. 

ti  quai  de  débarquement. 

Hampton,  halle  aux  marchandises. 

h  gare. 

»  quai  de  débarquement. 

Passakeag,  m 

Bloomfield,  gare. 
Apohaqui,  quai  de  débarquement 
Sussex,  h  h 

h       gare. 
Plumweseep,  quai  de  débarquement. 
Penobsquis,  n  n 

m  gare. 

m  halle  aux  marchandises. 

Anagance,  gare. 

n  halle  aux  marchandises. 

»  parc  aux  bestiaux. 

Petitcodiac,  quai  de  débarquement. 

n  gare. 

Boundary-Creek,  gare. 

n  m       quai  de  débarquement. 

Moncton,  glacière. 

n  soutes  à  charbon. 

n         remise  aux  bestiaux. 

n         porte  de  la  salle  de  la  batterie. 

m         plancher  de  l'atelier  des  machines. 

m  quai  au  bureau  du  pointeur. 

m  remise  à  charbon. 

i,         cottages  nos  3,  4,  5,  6,  7,  8,  10  et  11. 

n  rotondes. 

n  bureau  de  l'administration. 

n  halle  aux  marchandises. 

n  plancher  de  l'atelier  de  montage. 

n  logette  de  l'aiguilleur. 

n         cottages  2,  9  et  1 2. 

m  plancher  dans  l'usine  électrique 

n         fosse  dans  l'atelier  de  montage. 

n  gare. 

n  quai  de  la  gare. 

m  quai  de  chargement  de  la  halle  aux  marchandises. 

n  bureau  de  pointeur. 

n  ancienne  gare. 

n  trottoir. 

n         cottage. 

m         remise  de  la  huilerie. 

ii  trottoir  à  la  boutique  de  Barton. 

Shediac,  quai  de  chargement. 
Pointe-du-Chêne,  logement  du  chef  de  gare. 

n  n  halle  aux  marchandises. 

Painsec,  Jonction  de,  galets  de  roulement  de  la  porte  de  la  halle  aux  marchan- 
dises. 
Painsec,  Jonction  de,  gare. 
Calhouns,  halle  aux  marchandises. 

n  cabinets  d'aisance. 

ii  gare. 
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Memramcook,  galets  de  roulement  de  la  porte  de  la  halle  aux  marchandises. 
Memramcook,  quai  de  débarquement. 
Collège-Bridge,  quai  de  débarquement. 
Collège-Bridge,  gare. 
Upper-Dorchester,  gare. 
Dorchester,  gare, 
Evans,  gare. 

Sackville,  quai  de  débarquement. 
Aulac,  remise  du  wagonnet. 
Fort-Lawrence,  quai  de  chargement. 
Amherst,  quai  de  chargement. 
Nappan,  quai  de  chargement. 
Maccan,  remise  aux  marchandises. 
Springhill-Junction,  quai  de  débarquement. 
Rivière-Philippe,  halle  aux  marchandises. 
Jonction  d'Oxford,  quai  de  débarquement. 
Thomson,  parc  aux  bestiaux. 
Grenville,  quai  de  débarquement. 
"         halle  aux  marchandises. 
"  parc  aux  bestiaux. 

Wentworth,  quai  de  débarquement. 

"  gare. 

Folleigh,  gare. 

"         logement. 
Londonderry,  réservoir. 
Truro,  halle  aux  marchandises. 
"        gare. 
"        forge. 
"        remise  à  bois. 
"        rotonde. 

"       portes  du  bâtiment  des  messageries. 
"        portes  de  la  salle  des  postes. 
.       "        portes  de  l'atelier  des  wagons. 
"        toit  du  magasin  d'huile. 
"        quai  de  débarquement. 
Hilden,  quai  de  débarquement. 

"         gare. 
Brookfield,  parc  aux  bestiaux. 
Shubenacadie,  cabinets  d'aisance. 

"  quai  de  débarquement. 

"  portes  de  bureau  et  de  la  salle  d'attente. 

Dewis-Siding,  halte.  * 

Milford,  quai  de  débarquement. 

"         gare. 
Elmsdale,  toit  de  la  cuisine. 
"         parc  aux  bestiaux. 

"         remise  au  charbon  et  salle  des  bagages. 
Enfield,  guichet  pour  la  vente  des  billets  à  la  gare. 
Oakfield,  parc  aux  bestiaux. 

"         quai  de  chargement. 
Windsor,  Jonction  de,  quai  de  débarquement. 

"  gare. 

Dartmouth,  gare. 
Bedford,  gare. 
Rockingham,  gare. 
Richmond,  parcs  à  bestiaux  et  portes. 
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Kichmond,  remise  pour  les  bestiaux. 

"         glissoir  à  charbon  et  viaduc. 
"         toit  de  l'atelier  des  machines. 
"         atelier  des  wagons.. 
"         toit  de  la  forge. 
"         Norris-house. 
"         remise  à  charbon. 
"         élévateurs  à  grain. 
"         glissoir  à  charbon. 
"         remise  pour  le  nettoyage  des  voitures. 
"         planchers  et  pièces  de  bois  du  cendrier. 
Fairview,  halte. 

11         érigé  la  vieille  gare  de  Rockingham. 
Fall-River,  quai  de  débarquement. 

Terminus  en  eau  profonde,  glissoir  à  charbon,  jetée  n°  4. 
"  "  "         toit  du  hangar  n°  1. 

"  "  "         hangars  nos  2,  3  et  4. 

"  "  "         élévateur. 

"  "  "         quai  de  chargement. 

"  "  "         remise  à  charbon  et  glissoir. 

Halifax,  gare  de  la  rue  North. 

"       remise  pour  le  nettoyage  des  voitures. 
"       remise  pour  les  trains. 
"       citerne  pour  l'eau,  rue  North. 
"       remise  pour  les  trains. 
"       hangar  sur  la  jetée  n°  4. 
"       usine  de  force  motrice. 
"       abat-jour  de  la  remise  pour  les  trains. 
11       portes  de  hangar,  jetées  3  et  4. 
"       remise  à  charbon. 
"       portes  des  hangars  1  et  2. 
"       plancher  de  remise  à  charbon. 

'•       quai  du  parc  aux  bestiaux.  . 

"       maison  tête  de  ligne  de  la  rue  North. 
Valley,  parc  aux  bestiaux. 
Union,  gare. 

Riversdale,  portes  de  gare. 
West-River,  quai  de  chargement. 
"  gare. 

"  remise  à  charbon. 

"  halle  aux  marchandises. 

Lansdown,  gare. 

"  halle  aux  marchandises. 

Eurêka,  quai  de  débarquement. 
Ferrona-Junction,  fenêtres  pour  la  gare. 
Waverly,  quai  de  débarquement. 
Dartmouth,  gare. 

"  logement* 

"  quai  de  débarquement. 

"  halle  aux  marchandises. 

Pugwash-Junction,  gare. 

Pugwash,  cendrier  dans  la  remise  aux  locomotives. 
Wallace,  halle  aux  marchandises . 

"         quai  de  débarquement. 
Melagash,  quai  de  débarquement. 
River  John,  gare. 


1  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL       >  95 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Meadowville,  quai  de  chargement. 

Scotsburn,  parc  aux  bestiaux. 

Scotsburn,  gare. 

Scotsburn,  quai  de  chargement. 

Westville,  salle  dans  la  halle  aux  marchandises. 

Westville,  quai  de  débarquement. 

Pictou,  parc  aux  bestiaux. 

Pictou,  cendrier  dans  la  remise  aux  locomotives. 

Pictou,  halle  aux  marchandises. 

Pictou,  gouttière  de  décharge. 

Pictou,  glacière. 

Pictou,  salle  aux  bagages. 

Stellarton,  gare. 

Stellarton,  quai  de  débarquement. 

Stellarton,  remise  de  la  balance.  . 

Stellarton,  glissoir  à  charbon. 

Stellarton,  halle  aux  marchandises. 

Lourds,  gare. 

New-Glasgow,  halle  aux  marchandises. 

New-Glasgow,  bureau  du  surintendant. 

New-Glasgow,  quai,  de  débarquement. 

New-Glasgow,  gare. 

New-Glasgow,  salle  d'entrepôt. 

Woodburn,  remise  à  charbon. 

Woodburn,  gare. 

Merigomish,  gare. 

Piedmont,  gare. 

Avondale,  parc  aux  bestiaux. 

Avondale,  gare. 

James-River,  gare. 

James-River,  quai  de  débarquement. 

James-River,  parc  aux  bestiaux. 

Antigonish,  cabinet  d'aisances. 

Antigonish,  quai  de  la  gare. 

South- River,  soute  à  charbon. 

Pomquet,  gare. 

Bayfield,  parc  aux  bestiaux. 

Bayfield,  gare. 

Tracadie,  parc  aux  bestiaux. 

Har.  au  Bouche,  quai  de  débarquement. 

Har.  au  Bouche,  parc  aux  bestiaux. 

Pirate-Harbour,  remise  aux  locomotives. 

Mulgrave,  quai,  de  déberqaement. 

Mulgrave,  salle  des  bagages. 

Mulgrave,  halle  aux  marchandises. 

Trenton,  halle  aux  marchandises. 

Trenton,  gare. 

Trenton,  quai  de  débarquement. 

Mclntyre's  Lake,  quai  de  débarquement. 

West  Bay  Road,  gare. 

West-Bay-Road,  quai  de  débarquement. 

Orangedale,  gare. 

McKinnon's-Harbour,  quai  de  déarquement. 

Grand-Narrows,  plancher  de  la  gare. 

McPhee's,  gare. 

Boisdale,  quai  de  débarquement, 
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North-Sydney,  gare. 

Lëitche's-Creek,  gare. 

Hawkesbury,  abris. 

Sydney,  halle  aux  marchandises. 

Sydney,  gare. 

Sydney,  quai  de  débarquement. 

Berry's  Mills,  cave. 

Canaan,  quai  de  débarquement. 

Canaan,  gare. 

Coal  Brance.  cave. 

Orangeville,  quai  des  marchandises. 

Adamsville,  quai  de  chargement. 

Adamsville,  quai  de  la  gare. 

Adamsville,  salle  d'attente. 

Harcourt,  cave. 

Kent-Junction,  gare. 

Rogersville,  quai  de  la  halle  aux  marchandises. 

Chatham-Junction,  gare. 

Chatham-Junction,  quai  de  la  halle  aux  marchandises. 

Chatham-Junction,  quai  de  la  gare. 

Derby  J  unction,  quai  de  débarquement. 

Millerton,  quai  de  chargement. 

Parker's,  quai  de  débarquement, 

Newcastle,  quai  de  la  halle  aux  marchandises 

Newcastle,  halle  aux  marchandises. 

Newcastle,  remise  à  charbon. 

Newcastle,  forge. 

Newcastle,  voitures-logements. 

Newcastle,  rotonde. 

Indiantown,  gare. 

Indiantown,  quai  de  débarquement. 

Indiantown,  remise  aux  locomotives. 

Beaver  Brook,  gare. 

Beaver  Brook,  remise  de  la  citerne. 

Bartibogue,  gare. 

Rep-Pine,  château  d'eau. 

Glouces ter- J  unction,  quai  de  débarquement. 

Bathurst,  gare. 

Petite-Roche,  quai  de  débarquement. 

Elm-Tree,  quai  de  la  gare. 

Belledune,  quai  de  chargement. 

Belledune,  gare. 

Hodgins,  quai  de  chargement. 

Jacquet-River,  remise  de  la  citerne. 

Jacquet-River,  remise  aux  outils. 

Jacquet-River,  quai  de  débarquement. 

Nashes-Creek,  gare. 

New-Mills,  remise  aux  outils. 

New-Mills,  gare. 

Dickies,  abri. 

Carlo,  quai  de  débarquement,  m 

Charlo,  plancher  de  la  cave. 

Charlo,  remise  de  la  citerne. 

Dalhousie-J  unction,  gare. 

Dalhousie-Junction,  remise  de  la  citerne. 

Dalhousie-Junction,  quai  de  chargement. 
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Dalhousie- Junction,  plancher  de  la  gare. 

Dalhousie,  cabinets  d'aisances. 

Dalhousie,  remise  à  charbon. 

McLeod,  quai  de  chargement. 

Campbellton,  remise  à  charbon. 

Campbellton,  gare. 

Campbellton,  quai  de  chargement. 

Campbellton,  remise  à  bois. 

Campbellton,  remise  des  machines. 

Campbellton,  atelier  des  charpentiers. 

Campbellton,  logement  du  chef  de  gare. 

Campbellton,  halle  aux  marchandises. 

Campbellton,  quai  de  la  gare. 

Campbellton,  fenêtre  du  bureau  des  messageries. 

Campbellton,  bureau  des  messageries  "  Canadian." 

Campbellton,  salle  des  chefs  de  trains. 

Campbellton,  glacière. 

Campbellton,  bureau  du  cantonnier- chef. 

Campbellton,  rotonde. 

Campbellton,  plancher  de  l'atelier  des  wagons  et  voitures. 

Campbellton,  plancher  de  l'atelier  des  machines. 

Shive's  siding,  quai  des  passagers. 

Moffats,  quai  de  la  gare. 

Métapédia,  remise  aux  marchandises. 

Métapédia,  maison  du  chef  de  gare. 

Métapédia,  cave  de  la  gare. 

Métapédia,  quai  de  la  gare. 

Métapédia,  abri  contre  la  neige. 

Métapédia,  maison  du  contremaître. 

Métapédia,  .portes  de  la  gare. 

Saint- Alexis,  gare. 

Millstream,  quai  de  la  gare. 

Assametquaghan,  quai  de  la  gare. 

Assametquaghan,  citerne. 

Assametquaghan,  glissoir  pour  la  neige. 

Causapscal,  quai  de  la  gare. 

Causapscal,  remise  à  charbon. 

Causapscal,  gare. 

Salmon-Lake,  gare. 

Salmon  Lake,  quai  de  la  gare. 

Amqui,  quai  de  la  gare. 

Amqui,  gare. 

Amqui,  remise  des  outils. 

Cedar-Hall,  gare. 

Cedar-Hall,  citerne. 

Cedar-Hall,  quai  de  la  gare. 

Sayabec,  gare. 

Sayabec,  portes  de  la  halle  aux  marchandises. 

Saint-Moïse,  gare. 

Petit-Métis,  abri  contre  la  neige. 

Petit-Métis,  quai  de  la  gare. 

Petit-Métis,  gare. 

Saint-Octave,  sièges  dans  la  gare. 

Sainte-Luce,  gare. 

Sainte-Flavie,  quai  de  la  gare. 

Sainte-Flavie,  atelier  des  machines. 
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Sainte-Flavie,  guérite  de  l'aiguilleur. 

Sainte-Flavie,  rotonde. 

Sainte-Flavie,  halle  aux  marchandises 

Sainte-Flavie,  gare. 

Eimouski,  quai  de  la  gare. 

Rimouski,  gare. 

Sacré-Cœur,  gare. 

Sacré-Cœur,  quai  de  la  gare. 

Bic,  guérite  du  surveillant. 

Bic,  gare. 

Saint-Fabien,  gare. 

Saint-Simon,  gare. 

Saint-Simon,  quai  de  la  gare. 

Trois-Pistoles,  quai, 

Trois-Pistoles,  gare. 

Saint-Eloi,  hangar  aux  marchandises. 

Saint-Eloi,  gare. 

Isle- Verte,  quai  de  la  gare. 

Tsle- Verte,  gare. 

Cacouna,  quai  de  la  gare. 

Rivière-du-Loup,  remise  à  charbon. 

Saint-André,  gare. 

Sainte-Hélène,  quai  de  la  gare. 

Sainte-Hélène,  gare. 

Dessaint,  parc  aux  bestiaux. 

Saint-Pascal,  gare. 

Saint-Philippe,  quai  de  la  gare. 

Saint-Pacôme,  quai  de  chargement. 

Rivière-Ouelle,  cabinets  d'aisance. 

Rivière-Ouelle,  quai  de  la  gare. 

Rivière-Ouelle,  remise  des  wagonnets. 

Sainte- Anne,  remise  à  charbon. 

Sainte- Anne,  quai  de  la  gare. 

Sainte-Louise,  quai  de  la  gare. 

Saint-Jean-Port-Joli,  gare. 

L'Islet,  quai  de  la  gare. 

Cap-Saint-Ignace,  plancher  de  la  gare. 

Montmagny,  gare. 

Saint- Valier,  citerne. 

Saint- Valier,  gare. 

Chaudière-Junction,  atelier  de  réparations  de  voitures. 

Chaudière-Junction,  bureau  du  chef  de  gare. 

Chaudière-Junction,  remise  pour  les  transbordements. 

Chaudière-Curve,  quai  de  la  gare. 

Lévis,  bureau  pour  les  marchandises. 

Lé  vis,  gare. 

Québec,  salle  aux  bagages. 

Pointe-Lévis,  plancher  de  la  maison  Rouleau,  propriété  Chapman. 

Pointe-Lévis,  planchir  de  la  maison  Bernier,  propriété  Chapman. 

Hadlow,  cendriers. 

Hadlow,  rotonde. 

Hadlow,  remise  à  charbon. 

Chaudière,  gare. 

Saint-Nicholas,  gare. 

Laurier,  contre-portes  pour  le  logement  de  l'agent. 

De  Lotbinière,  coutre-portes  pour  la  gare. 
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Villeroy,  contre-portes  pour  la  gare. 

Villeroy,  logement  de  l'agent. 

Moose-Park,  quai  de  la  gare. 

Forestdale,  aménager  un  wagon  fermé  pour  l'usage  du  chef  de  gare. 

Sainte-Monique,  hangar  à  marchandises. 

Aston-Junction,  aménager  un  wagon  fermé  pour  l'usage  du  chef  de  gare. 

Nicolet,  quai  de  la  gare. 

Mitchell,  cabinet  d'aisance. 

Mitchell,  quai  de  la  gare. 

Drummondville,  quai. 

Saint-Germain,  posage  de  contre-portes. 

Saint-Germain,  portes  pour  la  gare. 

Saint-Eugène,  portes  pour  la  gare. 

Saint-Eugène,  posage  de  contre-portes  au  logement  du  chef  de  gare. 

Bagot,  portes  pour  la  gare. 

Saint-Cyrville,  quai. 

Saint-Cyrville,  hangar  à  marchandises. 


BATIMENTS    ET    QUAIS. 

Nouveaux  ouvrages. 

Saint-Jean,  maison  pour  la  chaloupe. 
Saint-Jean,  citerne  à  l'épreuve  de  la  gelée. 
Saint- Jean,  armoire  pour  le  hangar  nQ  9. 
Saint-Jean,  porte,  hangar  n°  9. 
Saint-Jean,  clôture  dans  le  hangar  n°  7. 
Saint-Jean,  rayons  dans  la  salle  des  journaux. 
Saint-Jean,  cadres  pour  calques  bleus. 
Saint-Jean,  armoire  pour  le  bureau,  rue  King. 
Quispamsis,  remise  des  wagonnets. 
Nauwigewauk,  fenêtres  dans  la  gare. 
Brookville,  véranda  à  la  gare. 
Brookville,  gare  lambrissée. 
Torryburn,  remise  des  wagonnets. 
Sussex,  quai. 

Anagance,  barrières  pour  les  parcs  à  bestiaux. 
Boundary-Creek,  cabinets. 
Boundary-Creek,  remise  à  charbon. 
River-Glade,  cabinets  neufs. 
River-Glade,  remise  à  charbon. 
Moncton,  plateforme  à  l'atelier  des  peintres. 
Moncton,  quai  de  voyageurs. 

Moncton,  armoire  dans  le  bureau  du  surveillant  de  la  cour. 
Moncton,  plancher  neuf  dans  le  bureau  du  mécanicien-chef, 
Moncton,  salle  des  calques  bleus  dans  la  division  de  la  mécanique. 
Moncton,  trottoir  depuis  l'atelier  des  machines  jusqu'au  bureau  du  contrôleur, 
Moncton,  caissier  dans  le  bureau  de  l'auditeur. 
Moncton,  bureau  du  contrôleur. 
Painsec-Junction,  abri  pour  les  cantonniers. 
Athol,  remise  aux  outils. 
Londonderry,  remise  au  charbon. 
Richmond,  fenêtres  dans  le  bureau  du  hangar  n°  3. 
Richmond,  cabinets  d'aisance. 

Richmond,  glissoirs  conducteurs  de  l'élévateur  à  grain. 
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Halifax,  quai  de  la  gare  de  North  Street. 

Halifax,  pont  à  fermes  au-dessus  de  la  voie  entre  l'usine  et  le  mur  de  soutène- 

•  ment. 
Halifax,  table  pour  le  bureau  du  télégraphe. 
Halifax,  bureau  de  la  douane  dans  le  hangar,  jetée  n°  2. 
Graham-Siding,  quai. 
Elmsdale,  rayons,  salle  des  bagages. 
Lantz,  quai. 
Malcolm's,  quai. 
Valley,  gouttières  à  la  gare. 
Lewis-Siding,  quai  de  chargement. 
Enfield,  soute  à  charbon. 

Truro,  bureau  de  douane  dans  la  halle  aux  marchandises. 
Dartmouth,  rayons  dans  la  gare. 
Dartmouth,  soute  à  charbon. 
Windsor-Junction,  cuisine  dans  le  logement. 
Brown's-Point,  quai' 
Pictou,  débarcadère  d'hiver. 
Pictou,  quai  de  la  halle  aux  marchandises. 
Pictou,  cabinets  d'aisance  dans  la  salle  des  machines. 
Tracadie,  bâtiment  à  l'épreuve  de  la  gelée. 
Merigomish,  quai  de  la  gare. 
Trenton,  quai  de  la  gare. 
Woodburn,  remise  à  charbon. 
Sutherland's-Crossing,  quai. 
North-Sydney,  bureau  et  salle  pour  la  douane. 
Christmas-Island,  quai. 
Christmas-Island,  abri. 
Cleveland,  quai. 
Sydney,  glissoirs  à  glace. 
Newcastle,  cabinets  d'aisance. 
Summit,  abri. 

Campbell  ton,  bureau,  Compagnie  Canadienne  de  Messageries. 
Campbellton,  comptoir  pour  le  bureau  des  messageries. 
Campbellton,  armoire  pour  le  bureau  du  cantonnier-chef. 
Campbellton,  aménager  un  wagon-cambuse. 
Métapédia,  quai. 

Métapédia,  remise  au  charbon  et  à  l'huile. 
Métapédia,  grange  pour  le  chef  de  gare. 
Métapédia,  sièges  dans  la  salle  d'attente. 
Métapédia,  pupitre  pour  la  gare. 
Moffat's,  double-fenêtres. 

Flat-Lands,  porche  au  logement  du  chef  de  gare. 
Saint- Alexis,  fenêtres  pour  la  gare. 
Amqui,  remise  aux  outils. 

Causapscal,  aménagement  d'un  wagon-cambuse. 
Saint-Moïse,  porche  au  logement  du  contremaître. 
Saint-Moïse,  double-fenêtres. 
Saint-Octave,  porche  au  logement  de  l'agent. 
Métis-Bridge,  citerne. 
Métis-Bridge,  remise  des  pompes. 
Sainte-Luce,  remise  des  wagonnets. 
Saint-Anaclet,  citerne. 

Saint-Eloi,  halle  aux  marchandises  prolongée. 
Ile- Verte,  citerne. 
Saint-Arsène,  remise  à  charbon. 
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Cacouna,  remise  à  charbon. 

Saint- André,  quai  de  chargement. 

Saint- André,  nouveau  levier  dans  la  gare. 

Lévis,  salle  aux  bagages  provisoire. 

Léris,  table  pour  le  télégraphe. 

Lévis,  lambrissage  des  tours  de  la  nouvelle  gare. 

Lévis,  abri  sur  la  machine  192. 

Lévis,  lambrissage  de  la  salle  des  postes  et  de  la  salle  aux  bagages. 

Lévis,  fait  une  table  pour  le  télégraphe  à  Moose-Park. 

Pointe-Lévis,  remise  pour  le  bois. 

Saint-Charles,  parc  aux  bestiaux. 

Forestdale,  remise  des  wagons. 

Moose-Park,  remise  des  wagons. 

Villeroy,  quai. 

Aston,  remise  des  wagons. 

Aston,  quai  de  la  gare  prolongé. 

Laurier,  quai  prolongé. 

Mitchell,  table  pour  le  télégraphe. 

Forestdale,  aménagé  un  wagon  fermé  pour  le  chef  de  gare. 

Saint- Wenceslas,  cabinets  d'aisance. 


BATIMENTS   ET   QUAIS. 

Changements. 

Halifax,  remise  aux  locomotives  et  heurtoir,  North  Street. 

Halifax,  glissoirs  conducteurs  pour  l'élévateur  à  grain. 

Rockingham,  démolition  de  la  gare. 

Mérigomish,  aménager  un  wagon  fermé  en  salle  à  bagages. 

Newcastle,  rotonde. 

Campbellton,  bureau  du  préposé  aux  bagages. 

Saint-Octave,  convertir  la  vieille  gare  en  logement. 

Rivière-Ouelle,  déplacement  de  la  remise  aux  wagonnets. 

Montmagny,  déplacement  de  bâtiments. 

Peinturage. 

Mines-Road,  gare. 

Mclntyre's-Lake,  gare. 

Sydney,  gare. 

Lansdowne,  gare. 

Pictou,  gare. 

Mulgrave,  salle  aux  bagages  et  bureau  des  messageries. 

Rivière-du-Loup,  gare. 

Saint-Moïse,  nouvelle  partie  de  la  gare. 

Causapscal,  intérieur  de  la  gare. 

Causapscal,  halle  aux  marchandises. 

Nashe's-Creek,  gare. 

Charlo,  gare. 

Apohaqui,  gare. 

Coldbrook,  gare. 

Salisbury,  gare. 

Armstrong,  gare  (halte). 

Nauwigewauk,  gare. 

Derby-Junction,  gare. 
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Painsec-Junction,  gare. 

Greenville,  toit  de  la  gare. 

Greenville,  toit  de  la  halle  aux  marchandises. 

Thomson,  gare. 

Rivière-Philippe,  toit  de  la  gare. 

Amherst,  gare. 

Amherst,  toit  de  la  halle  aux  marchandises. 

Collège-Bridge,  gare. 

Truro,  gare. 

Hilden,  gare. 

Dartmouth,  gare. 

Dartmouth,  hangar  aux  marchandises. 

Waverly,  gare. 

EN    GÉNÉRAL. 

On  a  fait  et  installé  à  différents  endroits  sur  la  ligne  où  il  en  fallait  des  tampons  de 
choc. 

On  a  réparé  les  traverses  à  divers  endroits  de  la  ligne  où  c'était  nécessaire. 

Des  barrières  de  fermes  et  des  fosses  à  bestiaux  ont  été  renouvelées  et  réparées  sur 
tout  le  parcours  de  la  ligne,  quand  c'était  nécessaire. 

On  a  posé  toutes  les  vitres  nécessaires.     Des  réparations  ont  été  faites. 

Un  nombre  de  dessus  d'anciens  wagons  fermés  ont  été  réparés  et  convertis  en 
remises  de  wagonnets  et  d'outils  de  cantonniers. 

On  a  fourni  des  échelles  pour  les  bâtiments  et  les  sémaphores  qui  en  avaient  besoin 
sur  le  parcours  de  la  ligne. 

On  a  blanchi  à  la  chaux  toutes  les  dépendances   et  les  approches  des  traverses  des 
chemins  publics. 

Le  nouveau  pertuis  commencé  l'andernier  dans  l'aboteau  d'Etters  a  été  terminé. 

Les  plaques  tournantes  ont  été  réparées  sur  tout  le  parcours  de  la  ligne  où  c'était 
nécessaire. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

T.  C.  BURPEE, 

Ingénieur  préposé  à  V entretien  de  la  voie  et  des  constructions. 

M.  J.  E.  Price,  surintendant  général, 
Moncton,  K-B., 


Chemin  de  fer  Intercolonial  du  Canada, 

Bureau  de  l'ingénieur  en  chef, 

Moncton,  N.B.,  13  septembre  1904r. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  le  rapport  suivant  sur  les  dépenses 
faites  pour  le  compte  du  capital  au  cours  de  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 
Agrandissements  dans  les  installations  à  Sydney. 

La  nouvelle  halle  aux  marchandises  à  la  rue  York  a  été  terminée.  Un  bâtiment 
neuf  pour  la  réparation  des  voitures  et  wagons  a  été  construit,  le  nivellement  nécessaire 
fait  pour  l'emplacement  et  ses  abords,  et  les  rails  posés  et  ballastés. 

Des  plans  et  devis  ont  été  préparés  et  des  soumissions  demandées  pour  une  remise  à 
charbon  munie  d'une  machine  de  levage.  Des  plans  et  devis  ont  également  été  préparés 
pour  une  nouvelle  gare  de  voyageurs.  Le  plancher  en  béton  a  été  terminé  dans  la  remise 
des  machines.  Le  service  de  l'eau  a  été  agrandi  et  relié  au  nouveau  réservoir,  et  l'on  a 
fait  le  remplissage  et  le  nivellement  autour  des  fondations  du  réservoir.  La  conduite 
principale  de  1 2  pouces  a  été  prolongée  dans  la  cour  et  une  prise  d'eau  pour  incendie  efc 
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deux  tuyaux  de  montée  ont  été  posés.  Le  nouveau  réservoir  a  été  peinturé  et  les  tuyaux 
de  montée  ont  été  renfermés  dans  une  boîte  à  l'épreuve  de  la  gelée.  Un  cendrier  neuf 
a  été  installé  près  de  la  remise  des  machines.  Une  cloison  a  été  construite  dans  le  puits 
à  eau  chaude  dans  la  remise  des  machines.  Un  terrain  additionnel  a  été  acheté  entre 
les  rues  York  et  Ferry  pour  y  installer  les  nouvelles  halles  à  marchandises,  qui  seront 
déplacées  du  nouvel  emplacement  de  la  gare. 

Construction  primitive. 

A  même  ce  crédit  des  sommes  ont  été  payées  pour  des  terrains  à  A.  McDonald,  à 
Darthmouth  ;  à  W.  A.  Patterson,  de  DeBert  ;  à  Esther  McLean,  Long-Island,  C.-B.  ;  à 
la  Summer  Company,  de  Pin-Rouge  ;  à  F.  Wood  et  W.  T.  Piper,  du  chemin  de  fer  O.  et 
N.  G.  Une  certaine  somme  a  été  payée  à  H.  Paint  pour  dommages  causés  par  la  ferme- 
ture d'une  traverse,  et  certaines  sommes  ont  été  payées  à  des  hommes  de  loi  relativement 
au  cas  ci-dessus  et  autres. 

Pour  renforcer  les  ponts. 

Les  travées  suivantes,  achetées  l'an  dernier,  ont  été  mises  en  place  :  A  Lydia-Brook, 
deux  travées  de  25J  pieds  ;  à  la  traversée  du  chemin  public  Scott,  une  travée  de  30J 
pieds  ;  au  pont  de  Shubenacadie,  une  travée  de  26  J  pieds  ;  à  la  rivière  Rawdon,  deux 
travées  de  31  \  pieds  ;  à  Meadow-JBrookfield,  deux  travées  de  22  pieds;  à  Ellis-Brook, 
une  travée  de  23  pieds  ;  à  Elmsdale,  une  travée  de  21  pieds.  Les  travées  suivantes  ont 
été  fournies  et  mises  en  place  :  à  la  rue  Saint-Joseph,  à  la  rue  du  Gouvernement,  à  Pom- 
quet,  rivière  Pollet,  Trout-creek,  Passekeag,  Moosehorn,  rivière  Saint-François,  Bible- 
Hill,  au  moulin  McManus,  a  Little-Elm-Tree,  à  Fournier,  à  la  rivière  Beaver,  Canal, 
McDermid,  Hilden-Station,  à  la  cinquième  traversée  de  Lydia-Brook  et  à  la  rivière 
Charlo.  Les  traversées  nord  et  sud  sont  en  partie  installées.  Les  travées  suivantes 
ont  été  livrées  mais  ne  sont  pas  encore  installées  :  traverse  en  dessous  de  la  voie  à  New- 
Glasgow,  à  Perkins,  Chisholm,  Riversdale,  North-River,  Cocaigne-Sud,  Bouctouche, 
embranchement  sud  des  houillères,  Red-Pine-Brook,  Gordon,  Saint-Alexis,  Tobogote, 
Tobogote-Ouest,  Cedar-Hall,  Saint-Moïse,  réservoir  de  Saint-Moïse,  Sainte-Flavie  n°  1, 
Sainte-Flavie  n°  2,  Sainte-Luce  n°  1,  Sainte-Luce  n°  2,  Sainte-Luce  n°  3,  Saint- Anaclet, 
Bic,  Saint- Fabien  n°  1,  Saint-Fabien  n°  2,  Trois-Pistoles,  Ile-Verte,  Halifax,  traverse 
sous  la  voie,  Torryburn,  traverse  publique  de  Brookville,  et  coursier  du  moulin  Morton. 
Les  ponts  suivants  ont  été  doublés  :  à  Moffatt,  sept  travées  commencées  l'an  dernier  ont 
été  terminées  ;  Rimouski,  cinq  travées  ;  Bartibogue,  une  travée  ;  Belledune,  trois 
travées  ;  Elm-Tree  et  rivière  Benjamin,  trois  travées  en  cours  de  montage.  Des  plaques 
de  fondation  et  des  rouleaux  ont  été  posés  sous  le  pont  de  la  rivière  Nepisiquit,  qui 
avait  été  doublé  l'an  dernier.  Pour  la  pose  et  le  doublement  de  ces  ponts,  des  voies 
d'évitement  provisoires  ont  été  posées  à  différents  endroits  inscrites  à  ce  compte.  On  a 
aussi  fait  les  additions  et  les  changements  rendus  nécessaires  par  ces  ouvrages. 

Agrandissement  des  installations  à  Lévis. 

Les  ouvrages  en  fer  et  le  toit  de  deux  quais  couverts  ont  été  érigés  au  complet,  et 
un  pont  au-dessus  de  la  voie  a  été  fourni  mais  n'a  pas  été  installé.  De  vastes  fondations 
en  béton  ont  été  faites  pour  ces  ouvrages.  Un  bâtiment  neuf  a  été  construit  pour  les 
bagages,  l'appareil  de  chauffage,  etc.  On  a  posé  un  appareil  de  chauffage  provisoire 
avec  cheminée  en  acier.  On  a  réglé  des  réclamations  en  suspens  pour  terrains  et  dom- 
mages. Une  quantité  de  matériaux  nécessaires  pour  les  quais  en  béton  a  été  fournie. 
Des  lumières  électriques  ont  été  installées  dans  le  bâtiment  des  bagages. 

Une  partie  du  hangar  aux  marchandises  a  été  transportée  près  de  l'ancienne  gare 
et  servira  à  la  manutention  des  marchandises.  Un  outillage  de  chaudière  muni  d'un 
appareil  de  tirage  a  été  acheté  et  sera  installé  dans  le  nouveau  bâtiment  des  bagages  et 
de  chauffage.  Une  certaine  quantité  de  boyaux  à  incendie  a  été  achetée  et  installée 
dans  la  gare  et  les  autres  bâtiments. 
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Agrandissement  des  installations  à  Stellarton. 

Le  service  de  l'eau  a  été  prolongé  et  deux  conduites  de  montée  ont  été  achetées  et 
posées.  On  a  construit  un  nouveau  bâtiment  pour  la  réparation  des  voitures  et  wagons, 
ainsi  qu'un  autre  pour  l'emmagasinage  de  la  grue  de  sauvetage.  Des  plans  et  devis  ont 
été  préparés  pour  une  nouvelle  gare  de  voyageurs  et  des  soumissions  demandées. 

Une  partie  de  la  cour  a  été  remodelée  et  quelques  nouvelles  voies  posées. 

Nouvelle  superstructure  pour  le  pont  de  la  Ristigouche. 

Les  pièces  de  métal  des  cinq  travées  ont  été  fournies  et  deux  travées  ont  été  mises 
en  place  et  terminées.  L'ouvrage  a  été  repris  après  les  crues  du  printemps  et  le  mon- 
tage du  reste  des-  travées  est  en  bonne  voie. 

Nouvelle  superstructure  du  pont  sud-ouest  de  la  Miramichi. 

L'ouvrage  du  montage  du  reste  des  travées  qui  n'était  pas  terminé  le  premier  de 
l'an  a  été  achevé  et  le  pont  se  trouve  complètement  terminé  et  en  parfait  état.  Les 
anciennes  travées  de  ce  pont  et  du  pont  nord-ouest  de  la  Miramichi  ont  été  transférées 
au  chemin  de  fer  de  l'Ue-du-Prince-Edouard,  et  ces  travées  ont  été  inscrites  au  crédit  de 
ce  compte. 

Améliorations  à  Point-Tupper. 

Le  reste  du  posage  de  voies  dans  la  nouvelle  cour  aux  marchandises  a  été  terminé 
et  les  matériaux  pour  un  nouveau  hangar  à  charbon  ont  été  fournis. 

Cour  aux  marchandises  à  la  Rivière-du-Loup. 

Le  posage  de  la  voie  dont  le  nivellement  avait  été  fait  l'an  dernier  a  été  terminé. 

Pour  agrandir  l'atelier  de  réparation  des  wagons  à  marchandises  à  Moncton. 

Une  allonge  de  345  pieds  par  78J  pieds  a  été  faite  à  l'atelier  de  réparation  des 
wagons  à  marchandises,  et  tous  les  ouvrages  s'y  rattachant  ont  été  terminés. 

Remise  à  locomotives,  atelier  des  machines,  des  wagons,  magasins,  bureaux  à  la  Rivière- 
du-Loup. 

Un  grand  terrain  a  été  acheté  à  l'extrémité  ouest  de  la  cour,  à  la  Rivière-du-Loup, 
et  un  contrat  a  été  donné  pour  l'érection  d'une  remise  de  locomotives  de  24  places  avec 
annexe,  ainsi  que  des  fondations  d'une  plaque  tournante  et  d'un  mur  circulaire.  Ces 
ouvrages  sont  en  voie,  les  fondations  sont  faites  et  les  murs  commencés.  On  a  posé  un 
certain  nombre  de  voies  y  conduisant.  Les  soumissions  ont  été  demandées  pour  un 
appareil  de  chauffage  pour  ces  bâtiments. 

Remise  à  locomotives,  etc.,  à  Chaudière- Junction. 

Les  ouvrages  de  la  remise  à  locomotives  de  18  places  et  de  l'annexe,  ainsi  que  du 
bâtiment  en  brique  devant  servir  d'atelier  de  machines,  ont  été  terminés  et  un  appareil 
de  chauffage  à  air  chaud  y  a  été  installé. 

Agrandissement  des  installations  à  Saint-Jean. 

L'ouvrage  du  nouveau  réservoir  élevé  de  100,000  gallons  a  été  terminé  et  relié  au 
service  d'eau  de  la  ville,  et  des  conduites  ont  été  posées  depuis  le  réservoir,  à  travers  la 
cour,  jusqu'à  des  colonnes  ascendantes  posées  à  différents  endroits.  La  nouvelle  remise 
de  locomotives  à  18  places  avec  annexe  a  été  terminée  et  on  y  a  installé  un  appareil  de 
chauffage  à  air  chaud.  Un  contrat  a  été  accordé  pour  un  bâtiment  en  briques  devant 
servir  de  magasin,  de  bureaux,  etc.,  et  l'ouvrage  est  commencé. 

Une  grue  de  30  tonnes  a  été  achetée  pour  soulever  les  grosses  marchandises,  mais 
n'a  pas  encore  été  installé. 

Il  a  été  payé  plusieurs  montants  non  soldés  pour  terrains  achetés  et  pour  dommages 
à  des  terrains  et  certains  frais  de  justice  s'y  rattachant.     On  a  posé  quelques  voies. 
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Agrandissement  des  installations  à  Halifax. 

Le  terrain  situé  entre  l'emplacement  de  l'élévateur  et  la  rue  Cornwallis,  sur  la  rue 
Water,  a  été  acheté  pour  prolonger  les  voies  ferrées  jusqu'à  l'élévateur. 

Les  ouvrages  se  rattachant  à  l'installation  de  l'appareil  de  chauffage,  de  ventilation 
«t  de  force  motrice  à  la  gare  de  North  Street,  ont  été  terminés.  Les  ouvrages  d'amélio- 
rations à  la  gare  se  continuent. 

On  a  acheté,  livré  à  pied  d'œuvre  et  assorti,  des  pilots  et  du  pin  dur  passés  à 
la  créosote  pour  faire  un  quai  sur  pilotis  à  la  jetée  n°  9.  Du  bois  de  revêtement  passé  à 
la  créosote,  du  bois  carré  et  des  billes  ont  été  commandés  pour  un  mur  de  quai  à  l'ouest 
de  la  jetée  n°  9,  et  ces  commandes  ont  été  en  partie  livrées  à  pied  d'œuvre. 

Un  contrat  a  été  donné  pour  la  construction  d'un  quai  sur  pilotis,  et  des  plans  ont 
été  préparés  et  des  soumissions  seront  demandées  pour  un  mur  de  quai.  Une  certaine 
quantité  de  dragage  a  été  faite  sur  les  emplacements  du  nouveau  quai  sur  pilotis  et  du 
mur  de  quai. 

Les  voies  ferrées  additionnelles  suivantes  ont  été  posées  : — 

La  voie  de  garage  à  Young  Street  a  été  prolongée  de  224  pieds  vers  l'est. 

La  voie  de  garage  n°  2,  au  terminus  en  eau  profonde,  a  été  prolongée  de  124  pieds 
vers  l'est. 

La  voie  de  garage  n°  10,  à  Richmond,  a  été  prolongée  de  429  pieds. 

La  voie  d'évitement  à  Youlds  a  été  prolongée  de  75  pieds. 

Voie  nouvelle  sur  la  jetée  n°  6,  400  pieds. 

Un  nouveau  quai  avec  ponceau  a  été  fait  au  bâtiment  des  postes,  à  la  gare  de  North 
Street. 

Un  pont  entre  la  gare  et  l'usine  de  force  motrice  a  été  construit,  et  l'intérieur  du 
bâtiment  a  été  aménagé  pour  l'outillage. 

Deux  quais  en  béton  ont  été  construits  au  hangar  de  déchargement  des  wagons. 

Un  nouveau  drain  a  été  posé  au  bâtiment  de  tête  de  ligne,  à  la  gare  de  North  Street. 

Des  rayons  neufs  ont  été  posés  dans  le  département  des  fournitures  Pullman. 

Déplacé  et  reconstruit  un  quai  de  déchargement  au  terminus  en  eau  profonde. 

Des  plans  ont  été  préparés  pour  une  remise  à  locomotives  de  30  pieds. 

Quelques  comptes  restés  en  suspens  pour  des  terrains  pris  et  des  dommages  ont  été 
payés,  ainsi  que  des  frais  de  justice. 

Agrandissement  des  installations  à  Pictou. 

Des  plans  ont  été  préparés  et  étudiés  pour  une  nouvelle  gare  de  voyageurs  à  instal- 
ler sur  l'un  des  emplacements  proposés. 

Améliorations  à  Sydney-Nord. 

Il  a  été  fait  du  dragage  sur  le  prolongement  du  quai  et  un  mouillage  préparé  pour 
les  gros  steamers.  Une  halle  à  marchandises  de  120  pieds  de  long  a  été  construite  sur 
le  prolongement  du  quai,  et  forme  une  allonge  à  la  halle  aux  marchandises  sur  le  quai 
primitif. 

Des  plans  sont  préparés  pour  déplacer  et  agrandir  des  hangars  aux  marchandises  à 
la  gare  de  Sydney-Nord. 

Construction  d'un  rameau  de  chemin  de  fer  depuis  la  gare  de  V Intercolonial  à  la  Rivière- 
Ouelle  jusqu'au  quai  sur  le  Saint-Laurent. 

Le  ballastage,  etc.,  de  ce  rameau,  commencé  l'an  dernier,  a  été  terminé,  et  le  quai 
de  Saint-Denis  préparé  pour  le  passage  des  trains. 

Des  gares  sont  construites  au  quai  de  Saint-Denis  et  à  Letellier,  un  hangar  à  mar- 
chandises au  quai  de  Saint-Denis,  et  une  remise  à  locomotives  à  la  gare  de  la  Rivière- 
Ouelle. 
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Agrandissement  des  installations  à  Moncton. 

L'agrandissement  de  200  pieds  sur  75  pieds  de  l'atelier  en  brique  pour  la  réparation 
des  voitures  et  wagons  est  terminé,  ainsi  que  l'installation  du  matériel  de  manutention 
du  charbon.  Le  bureau  du  contrôle  a  été  déplacé  pour  remanier  les  voies  d'approche  à 
l'allonge  de  l'atelier  en  brique  des  voitures  et  wagons. 

Le  nouvel  appareil  de  chaudière  tubulaire  est  terminé  et  le  bâtiment  qui  le  recouvre 
a  été  achevé. 

Il  a  été  construit  un  bâtiment  à  la  gare  pour  y  installer  les  bureaux  du  service  des 
voitures  et  wagons,  avec  chambres  pour  les  chefs  de  trains,  ainsi  que  leurs  nécessaires  et 
pour  les  opérations  des  compagnies  de  messageries.  Un  nouvel  outillage  d'éclairage 
électrique  a  été  acheté  et  en  partie  installé  dans  l'usine  électrique. 

Une  partie  de  la  cour  a  été  remodelée  à  cause  des  allonges  faites  à  l'atelier  des 
voitures  et  wagons  et  de  la  halle  des  transbordements.  Le  service  de  l'eau  a  aussi  été 
modifié  et  prolongé. 

De  nouveaux  récipients  à  gaz  ont  été  installés  à  l'usine  du  gaz  Pinstch. 

L'éclairage  électrique  a  été  installé  dans  les  bâtiments  suivants  : 

Dans  l'allonge  de  la  forge,  dans  le  bâtiment  de  la  manutention  du  charbon,  dans 
l'allonge  en  brique  de  l'atelier  des  voitures  et  wagons,  et  dans  les  bureaux  et  les  chambres 
des  chefs  de  trains  dans  la  gare. 

Un  nouveau  séchoir  a  été  installé  près  de  l'appareil  de  la  chaudière. 

Dans  la  partie  supérieure  de  la  gare  on  a  modifié  les  cloisons  et  les  chambres.  Au 
restaurant  on  a  ajouté  une  cuisine  et  une  cave.  Une  nouvelle  halle  de  transbordement 
de  marchandises  de  580  pieds  de  long  sur  18  pieds  de  large  a  été  construite. 

Améliorations  à  Saint- Alexis. 

Un  épaulement  considérable  a  été  construit  le  long  du  bord  de  la  rivière  à  la  gare 
pour  servir  de  terrain  de  chargement  et  on  y  a  installé  un  garde-fou.  Le  chemin  public 
a  été  détourné. 

Logement  pour  le  chef  de  gare  à  Eel-River. 

Le  ministère  des  Chemins  de  fer  a  donné  à  l'entreprise  la  construction  du  logement 
et  a  fait  niveler  le  terrain  autour  de  la  gare. 

Agrandissement  des  installations  à  Amqui. 

Des  plans  et  devis  ont  été  préparés  pour  la  construction  d'une  nouvelle  gare,  et  des 
soumissions  demandées.     On  a  fait  un  peu  de  nivellement  pour  une  nouvelle  cour. 

Agrandissement  des  installations  à  Sainte- Flavie. 

Le  département  a  acheté  un  terrain  additionnel  et  a  préparé  des  plans  et  devis  pour 
une  remise  à  locomotives  de  12  places  avec  annexe.  Un  contrat  a  été  donné  pour  ces 
ouvrages.  Les  ouvrages  sont  aujourd'hui  en  bonne  voie.  Les  voies  conduisant  à  ces 
remises  ont  été  construites.  Des  plans  et  deAds  ont  été  préparés  pour  la  construction 
d'un  bâtiment  destiné  à  servir  de  magasins,  bureaux,  etc.,  et  des  soumissions  ont  été 
demandées  pour  ces  ouvrages.  On  a  aussi  demandé  des  soumissions  pour  des  chaudières 
destinées  au  chauffage  de  ces  bâtiments. 

Amélioration  du  service  du  bac  à  vapeur  au  détroit  de  Canso. 

Les  services  d'hommes  de  loi  relatifs  au  sauvetage  du  str.  Scotia  ont  été  payés.  Un 
outillage  d'éclairage  à  l'électricité,  y  compris  des  chaudières  supplémentaires,  etc.,  ont 
été  fournis  aux  têtes  de  ligne  à  Mulgrave  et  à  Point-Tupper.  Une  certaine  quantité  de 
pièces  de  bois  de  construction,  de  billes,  etc.,  a  été  transportée  à  Point-Tupper  pour  y 
construire  une  jetée  de  protection,  et  des  plans  et  devis  ont  été  préparés  et  des  soumis- 
sions demandées  pour  ces  ouvrages. 

Améliorations  à  Nicolet. 

La  nouvelle  gare  a  été  munie  de  sièges.  Des  cabinets  neufs  ont  été  installés  et  un 
nouveau  quai  de  voyageurs  construit  à  la  gare. 


1  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL  107 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
Agrandissements  des  installations  à  Truro. 

Des  plans  ont  été  préparés  pour  la  construction  d'une  remise  à  locomotives  de  30 
places,  et  on  a  examiné  les  différents  endroits  offerts  pour  leur  installation. 

Améliorations  à  la  gare  de  Petit- Métis  et  détournement  du  chemin  public. 

Le  ministère  a  acheté  une  lisière  de  terrain  et  un  détournement  du  chemin  public 
entre  la  station  et  le  village  y  a  été  nivelé. 

Augmentation  du  service  de  Veau. 

On  a  fait  des  arpentages  pour  prolonger  les  services  de  l'eau  à  Pied  mont  et  au  che- 
min Bayfield.  Du  terrain  a  été  acheté  pour  le  prolongement  à  Piedmont,  et  une  pompe 
à  vapeur  achetée  pour  l'installer  au  chemin  Bayfield.  Des  puits  ont  été  faits  à  Sainte- 
Rosalie  et  à  Moose-Park. 

Doublement  de  la  voie  sur  certaines  parties  de  la  ligne. 

Les  ouvrages  de  doublement  de  la  voie  entre  Richmond  et  Rockingham,  y  compris 
le  ballastage  et  la  pose  des  rails  sur  2^  milles,  ont  été  terminés,  et  les  trains  entra  Rock- 
ingham et  la  gare  de  North  Street,  à  Halifax,  circulent  maintenant  sur  la  double-voie 
sur  une  distance  de  4*07  milles.  Un  contrat  a  été  donné  pour  le  nivellement  d'un  bout 
de  voie  entre  le  pont  Bedford  et  Windsor- Junction,  et  les  ouvrages  sont  bien  avancés. 
Des  plans  sont  en  cours  de  préparation  pour  le  nivellement  d'une  nouvelle  portion  de  la 
ligne  pour  relier  les  deux  parties  ci-dessus  nommées,  c'est-à-dire  entre  Rockingham  et 
Bedford,  y  compris  une  diversion  à  Birch-Cove,  et  des  soumissions  seront  bientôt  deman- 
dées pour  ces  ouvrages. 

Protection  du  pont  à  Grand- Narrows. 

Une  quantité  de  ballast  de  pierre  a  été  fournie  pour  former  un  fond  pour  l'enfonce- 
ment des  pilotis  aux  piles  de  protection.  Il  a  été  fourni  du  bois  de  construction  et  de 
revêtement  passés  à  la  créosote,  ainsi  que  des  billes,  etc.,  et  des  plans  et  devis  ont  été 
préparés  pour  un  prolongement  de  la  jetée  de  garde.  Des  soumissions  seront  bientôt 
demandées  pour  ces  ouvrages. 

Nouvelle  halle  aux  marchandises  à  Daveluy ville. 

La  halle  aux  marchandises  a  été  construite. 

Neu -Glasgow,  prolongement  de  la  halle  aux  marchandises  et  grue  pour  le  quai  de  charge- 
ment. 

Une  grue  de  15  tonnes  a  été  achetée  mais  n'est  pas  encore  installée.  Un  examen 
a  été  fait  et  des  plans  préparés  pour  un  prolongement  de  la  halle  aux  marchandises. 

Métapédia,  nouvelle  gare  et  autres  améliorations. 

La  nouvelle  gare  a  été  terminée  et  munie  de  sièges,  etc.  Il  a  été  construit  un  petit 
bâtiment  pour  l'huile  et  le  combustible  et  une  grange  pour  le  chef  de  gare.  Le  quai  de 
la  gare  et  de  la  halle  aux  marchandises  a  été  prol  ngé. 

Rails  et  attaches  d'acier. 

Dans  le  cours  de  l'année  des  rails  neufs  ont  été  posés  comme  suit  : — 
14  53  milles,  110  livres  sur  la  ligne-mère. 
145-16  milles,  80  livres  sur  la  ligne-mère. 
2  •  70  milles,  80  livres  de  contre-rails. 
Ces  rails  en  remplaçaient  d'autres  de  58  et  67  livres. 


108  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 

Dragage  à  Point-Tupper — Pour  payer  à   M.  Connolly  V intérêt  sur  $61,4-89. 07  et  sur 
$16424.09  à  6  pour  100. 


M.  Connolly  a  reçu  le  paiement  de  sa  réclamation. 


4, 


Pour  indemniser  la  ligne  Anchor  pour  services  de  sauvetage  au  steamer  '  Scotia.' 
La  ligne  Anchor  a  reçu  le  paiement  du  montant  de  sa  réclamation. 

Pour  draguer  et  pétarder  de  la  roche  au  terminus  en  eau  profonde,  à  Halifax. 

Du  pétardement  et  du  dragage  ont*  été  faits  dans  le  dock  entre  les  jetées  nos  3  et 
pour  obtenir  une  profondeur  de  30  pieds,  à  marée  basse,  au  mouillage  à  la  jetée  n°  3. 

Les  voies  de  garages  suivantes  ont  été  posées  : — 

Voie  de  garage  à  Iona  jusqu'au  quai 700  pieds  de  long. 

Belledune 2,938 

Clark's-Brook 1,899 

Cedar-Hall 1,500 

Chatham-Junction 2,585 

Milford 800 

Windsor-Junction 575 

Russells  (Red-Pine  et  Bartibogue).  . .  3,437 

Rivière-Jacquet   . .  . .    . . 2,608 

Saint-Moïse , 2,830 

Kennedy    (Assametquaghan   et    Mill- 

stream) 2,569 

Busby  (Bartibogue  et  Beaver-Brook) .  3,213 

Sainte-Anne,  prolongement 2,300 

Pomquet                   m               .  . 592 

Agrandissements  des  installations  le  long  de  la  ligne. 

Les  ouvrages  suivants  ont  été  faits  à  même  ce  crédit  : — 

A  Montmagny,  on  a  déplacé  la  remise  des  outils  de  cantonniers  et  construit  un  parc 
à  bestiaux.     La  présente  halle  aux  marchandises  a  été  déplacée  et  agrandie. 

A  Nappan,  la  halle  aux  marchandises  a  été  agrandie. 

A  Amherst,  la  halle  aux  marchandises  a  été  agrandie,  et  une  quantité  de  matériaux 
a  été  fournie  pour  prolonger  le  service  de  l'eau. 

Saint-Michel,  la  gare  a  été  agrandie  et  on  a  construit  une  halle  aux  marchandises. 

Sainte-Hélène,  bâti  une  gare  et  une  halle  aux  marchandises. 

Saint-Moïse,  halle  aux  marchandises  déplacée  et  agrandie. 

Kempt,  contrat  donné  pour  une  nouvelle  gare  et  les  ouvrages  sont  en  bonne  voie. 

Sainte-Rosalie,  bâtiments  neufs  pour  la  gare  et  halle  aux  marchandises,  et  acheté 
un  terrain  supplémentaire. 

Saint-Cyrille,  plans  préparés  pour  une  nouvelle  halle  aux  marchandises. 

Painsec-Junction,  halle  aux  marchandises  agrandie. 

Saint-Pascal,  plans  préparés  pour  l'agrandissement  de  la  gare. 

Aston-Jonction,  construit  une  maison  de  cantonniers  pour  trois  familles,  et  de  petits 
bâtiments  à  l'épreuve  de  la  gelée,  des  soutes  à  charbon  et  des  cabinets  d'aisance  ont  été 
fournis. 

Moose-Park,  construit  une  maison  de  cantonniers  pour  trois  familles,  petits  bâti- 
ments à  l'épreuve  de  la  gelée  et  cabinets  d'aisance  fournis,  et  acheté  un  morceau  de  terre. 

Petite-Roche,  la  gare  et  le  logement  ont  été  agrandis. 

Havre-aux-Bouches,  gare  prolongée  et  agrandie. 

Pomquet,  gare  prolongée. 

Tracadie,  plans  préparés  pour  une  allonge  à  la  gare. 

Antigonish,  plans  préparés  pour  une  nouvelle  gare. 

Eurêka,  gare  prolongée  et  agrandie. 
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Avondale,  halle  aux  marchandises  prolongée. 

Saint-Pacôme,  construit  une  nouvelle  halle  aux  marchandises. 

Sackville,  plans  préparés  pour  les  améliorations  à  la  gare. 

Brookfield,  gare  prolongée  et  agrandie. 

Lac-au-Saumon.  contrat  donné  pour  la  gare,  terrain  additionnel  acheté,  ouvrage  en 
partie  fait. 

Jonction  de  Saint-Léonard,  contrat  donné  pour  la  gare  et  le  logement  du  chef  de 
gare,  et  l'ouvrage  est  en  partie  fait. 

Chaudière,  plans  préparés  pour  une  nouvelle  gare. 

Rimouski,  construit  une  nouvelle  halle  aux  marchandises,  et  amélioré  les  installa- 
tions dans  la  gare. 

Bathurst,  plans  préparés  pour  cabinet  de  toilette,  drain  et  fosse  d'aisance. 

Springhill-Junction,  gare  remodelée  et  agrandie. 

Havre-aux-Pirates,  plans  et  devis  préparés  pour  une  nouvelle  remise  à  locomotives, 
et  un  bâtiment  pour  les  magasins  et  les  bureaux,   et  des  soumissions  ont  été  demandées. 

Bayfield-Road,  nouvelle  gare. 

Prolongement  de  la  voie  d'évitement  à  Saint-André. 

Ce  prolongement  a  été  fait. 
Halles  aux  marchandises  à  Elgin-Road,  V Anse-à-Giles  et  Trois-Saumons. 

Ces  bâtiments  ont  été  fournis. 
Jonction  de  Saint-Charles,  forage  pour  le  service  de  Veau. 

Ces  ouvrages  de  forage  ont  été  faits. 

Campbellton,  voie  oVévitement  sur  le  quai  à. 

Cette  voie  d'évitement  a  été  construite. 
Sussex,  prolongement  du  quai  de  débarquement  à  la  voie  d'évitement  militaire. 

Le  quai  de  débarquement  a  été  prolongé. 
Springhill-Junction,  forage  pour  le  service  de  Veau. 

Ces  ouvrages  de  forage  ont  été  faits. 

Voie  d'évitement  à  Pictou-Landing. 

Une  voie  d'évitement  depuis  la  gare  de  Pictou-Landing  jusqu'à  la  jetée  d'expédition 
a  été  nivelée  à  l'entreprise  et  les  rails  posés. 

Pour  acheter  une  scie  mécanique  pour  scier  les  rails. 
Une  machine  a  été  achetée  pour  ces  ouvrages. 

CHEMIN   DE   FER   DE   L'ILE-DU-PRIN  CE-EDOUARD. 

EMBRANCHEMENT    DE    MURRAY-HARBOUR. 

Le  nivellement,  les  constructions,  etc.,  entre  Mutch's-Point  et  la  rivière  Murray  ont 
été  terminés  et  toutes  les  voies  posées  et  la  ligne  est  ballastée,  à  l'exception  d'une  courte 
partie  à  l'extrémité  de  Mutch's-Point.  Le  contrat  a  été  donné  pour  les  bâtiments  et  les 
quais  de  débarquement  et  l'ouvrage  est  en  bonne  voie.  La  partie  de  la  ligne  sise  entre 
la  rivière  Murray  et  Murray-Harbour  est  en  cours  de  nivellement  et  l'ouvrage  est  bien 
avancé. 
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PONT    SUR    LA    RIVIÈRE    HILLSBOROUGH.. 

Substructure. 

Approche  nord. — Dans  le  cours  de  l'année,  83  caissons  ont  été  placés  au  pied  du 
talus,  ce  qui  porte  leur  nombre  à  151.  Il  en  reste  encore  environ  25  à  construire  et  à 
installer  pour  terminer  l'ouvrage.  Une  pelle  à  vapeur  est  arrivée  et  sera,  dans  quelques 
jours,  mise  en  marche  dans  une  fosse  d'emprunt  située  sur  la  ligne-mère  à  environ 
1 J  mille  de  Charlotte town.  Les  matériaux  seront  transportés  par  des  locomotives  et 
des  wagons  pour  terminer  le  remblai.  L'entrepreneur  a  construit  un  viaduc  en  che- 
valets s'étendant  depuis  la  rive  jusqu'à  la  culée  nord  pour  les  besoins  de  cet  ouvrage. 

Culée  A.—  La  fondation  de  cette  culée  a  été  préparée  au  moyen  du  procédé 
pneumatique.  Après  que  l'emplacement  eût  été  foré  et  pétardé,  les  matières,  jusqu'à  une 
profondeur  de  54  5  pieds,  ont  été  enlevées  par  le  dragage.  Le  caisson  a  été  remorqué 
le  12  septembre  1903  jusqu'à  l'endroit  qu'il  doit  occuper,  et  l'ouvrage  en  bois  y  a  été 
terminé;  il  a  finalement  été  mis  en  position  le  12  octobre.  L'ouvrage  en  béton  a  été 
commencé  le  23  septembre  et  s'est  terminé  le  17  octobre.  L'air  a  été  pompé  le  6  novem- 
bre et  l'excavation  terminée  le  16,  lorsque  l'on  a  commencé  à  remplir  de  béton  la  chambre 
pneumatique.  Cet  ouvrage  s'est  terminé  le  19.  La  semelle  reposant  finalement  à  une 
hauteur  de  42*92.  La  maçonnerie  en  pierre  a  été  commencée  le  22  novembre  et  s'est 
terminée  le  9  décembre.  L'espace  en  dehors  du  caisson  a  été  en  partie  comblé  avec  de 
la  vase.  Il  reste  encore  à  terminer  le  remplissage  avec  la  vase,  l'enrochement  à  pierre 
perdue  et  un  peu  de  jointoyage. 

Pile  S. — La  maçonnerie  en  pierre  de  cette  pile  a  été  terminée  le  14  juillet. 

Pile  5. — La  maçonnerie  en  pierre  de  cette  pile  a  été  terminée  le  18  juillet. 

Pile  6. — Les  fondations  de  cette  pile  ont  été  préparées  d'après  le  procédé  pneumati- 
que. L'emplacement  a  d'abord  été  foré  et  pétardé,  et  les  matières  extraites  par  le  dra- 
gage à  une  élévation  de  14.00.  Le  caisson  a  été  remorqué  jusqu'à  son  emplacement  le 
24  août,  et  mis  en  place  le  29  août.  Le  béton  dans  le  corps  de  la  pile  a  été  terminé  le 
10  septembre.  L'air  a  été  introduit  le  18  septembre  et  l'excavation  pneumatique  s'est 
terminée  le  6  octobre,  la  semelle  reposant  à  une  élévation  de  7.37.  Le  béton  dans  la 
chambre  à  air  a  été  terminé  le  11  octobre.  La  pile  en  maçonnerie  de  pierre  a  été  com- 
mencée le  15  octobre  et  s'est  terminée  le  28.  L'espace  en  dehors  du  caisson,  dégarni  par- 
le dragage,  a  été  rempli  en  vase  jusqu'au  lit  originaire  de  la  rivière.  Il  reste  encore 
à  faire  l'enrochement  à  pierre  perdue. 

Pile  7. — Les  fondations  de  cette  pile  ont  été  préparées  d'après  le  procédé  pneumati- 
que. L'emplacement  a  été  foré  et  pétardé,  et  les  matières  enlevées  par  le  dragage  jus- 
qu'à une  hauteur  de  7.20.  Le  caisson  a  été  amené  à  l'emplacement  prescrit  le  31  juillet, 
et  a  été  abaissé  et  installé  le  6  août.  Le  béton  dans  le  corps  de  la  pile  a  été  terminé  le 
19  août.  L'air  a  été  introduit  le  12  octobre,  et  l'excavation  terminée  le  28  octobre.  Le 
remplissage  de  la  chambre  à  air  avec  du  béton  commença  le  29  octobre  et  se  termina  le 
4  novembre.  La  maçonnerie  en  pierre  commença  le  5  novembre  et  se  termina  le  14  no- 
vembre, lorsque  Ton  fit  une  partie  de  l'enrochement  à  pierre  perdue.  L'espace  entourant 
le  caisson  et  creusé  par  le  dragage  fut  rempli  avec  de  la  vase  jusqu'au  niveau  original  du 
lit  de  la  rivière.     Il  reste  à  terminer  l'enrochement  à  pierre  perdue. 

Pile  8. — La  maçonnerie  en  pierre  de  cette  pile  a  été  terminée  le  18  juillet.  Presque 
tout  l'enrochement  à  pierre  perdue  était  terminé  les  11  et  12  septembre. 

Pile  11. — Aucun  ouvrage  n'a  été  fait  à  cette  pile  pendant  l'année,  elle  avait  été  an- 
térieurement complétée  jusqu'au  sommet  du  coupe-lames.  La  maçonnerie  en  pierre  et 
l'enrochement  seront  terminés  bientôt. 

Culée  B. — Le  caisson  a  été  définitivement  installé  le  3  juillet,  et  la  maçonnerie 
en  pierre  terminée  le  22  août.  On  l'a  protégé  au  moyen  de  vase  et  l'enrochement  a  été 
terminé. 

Abord  sud. — Rien  de  fait. 
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En  général. — Il  reste  encore  à  terminer  les  ouvrages  de  protection  en  vase  et  l'en- 
rochement des  endroits  peu  solides  autour  de  presque  toutes  les  piles.  Dans  le  cours  de 
l'année  575,948  pieds,  M.P.,  de  bois  de  construction  et  204,964  livres  de  fer  ont  été  em- 
ployés à  ces  ouvrages  ;  2,384  verges  cubes  de  matières  ont  été  extraites  des  fondations 
pneumatiques;  8,412  verges  cubes  de  béton  et  2,279  verges  cubes  de  maçonnerie  en 
pierre  ont  été  posées  ;  71  caissons  construits  ;  7,130  verges  cubes  de  vase  déposées  autour 
des  fondations  des  piles  afin  de  les  protéger;  10,575  verges  cubes  d'enrochement  ont  été 
déposées  autour  des  piles  et  dans  les  caissons.  L'entrepreneur  a  arrêté  les  ouvrages  le 
15  décembre  1903,  et  les  a  recommencés  le  18  mai  1904. 

SUPERSTRUCTURE. 

Un  contrat  a  été  donné  pour  le  transport  et  l'érection  de  la  superstructure  et  le 
posage  du  tablier  et  des  trottoirs  du  pont.  Une  partie  des  ouvrages  en  métal  pour  les 
piles  a  été  expédiée  des  ponts  de  la  Miramichi  et  en  partie  délivrée  à  Charlottetown. 
Une  partie  des  pièces  additionnelles  pour  le  plancher  et  les  consoles  des  trottoirs  a  été 
expédiée  des  ateliers  du  fabricant  à  Montréal,  et  les  pièces  de  montage  et  du  quai  des 
magasins  se  construisent  à  Charlottetown.  Une  quantité  d'outillage,  chalands,  etc.,  est 
rendue  à  pied  d'œuvre.  La  nouvelle  travée  tournante  a  été  fabriquée  mais  n'est  pas 
encore  en  place. 

Raccordement  entre  la  ligne-mère  du  chemin  de  Jer  de  V Ile-du-Prince-E douar d  et  le  pont 
de  Hillsborouyh. 

Le  nivellement  a  commencé  le  1er  juin  et  se  poursuit  présentement.  Les  remblais 
sont  à  se  faire  avec  des  matériaux  empruntés  près  de  Curtis-Creek,  sur  la  ligne-mère,  et 
sont  transportés  par  locomotives  et  des  wagons.  Environ  3,000  verges  cubes  ont  été 
placées  dans  ces  ouvrages,  et  toute  la  voie,  d'une  longueur  de  0  •  44  milles,  est  posée. 

Pour  redresser  la  ligne  à  Curtis-Creek. 

Les  ouvrages  de  nivellement  et  de  construction  des  structures  de  cette  division  ont 
été  donnés  à  l'entreprise  et  le  nivellement  est  en  partie  terminé,  et  une  quantité  de 
matériaux  livrée  sur  le  terrain  pour  ces  ouvrages. 

Je  suis,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

WM.  B.  MACKENZIE, 

Ingénieur  en  chef. 

M.    D.    POTTINGER, 

Administrateur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.-B. 


CHEMIN   DE   FER   INTERCOLONIAL   DU  CANADA. 

Bureau  du  comptable  du  service  mécanique, 

Moncton,  N.-B.,  25  août  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  soumettre  les  états  de  situation  suivants,  pour  l'exer- 
cice terminé  le  30  juin  1904. 

A. — Tableau  indiquant  le  nombre  de  locomotives  et  de  voitures  et  wagons  de 
différentes  classes. 

B. — Etat  du  nombre  de  milles  parcourus  par  les  locomotives  et  les  wagons,  et  le 
nombre  moyen  de  voitures  de  lre  classe  et  de  wagons  à  marchandises  tirés  par  mille 
parcouru  par  les  locomotives. 

C. — Relevé  du  service  des  locomotives. 
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D. — Relevé  des  frais  de  traction  pour  chaque  mois. 

E. — Etat  général  des  dépenses  de  la  division  du  service  mécanique. 

Résumé  du  piincipal  travail  fait  dans  les  ateliers  de  construction  de  locomotives  et 
de  wagons  de  chemin  de  fer  de  Moncton,  aux  ateliers  de  la  Rivière-du-Loup  et  de 
Richmond. 

Dans  le  cours  de  l'année  il  a  été  acheté  pour  le  compte  du  capital  et  ajouté  au 
matériel  roulant  du  chemin  de  fer  :  10  locomotives  pour  le  service  des  marchandises,  et 
2  locomotives  de  garage,  8  voitures  à  voyageurs  de  lre  classe,  4  voitures-dortoirs,  6  voi- 
tures-dortoirs de  2e  classe,  207  wagons  fermés  (d'une  capacité  de  80,000  livres),  9  voitures 
auxiliaires  et  un  wagon-école  pour  l'enseignement  de  l'usage  du  frein  pneumatique  a  été 
construit  aux  ateliers  de  Moncton  et  inscrit  au  compte  du  capital. 

Cinq  locomotives  pour  trains  de  voyageurs  ont  été  achetées  et  3  construites  à  Monc- 
ton pour  remplacer  8  petites  locomotives  retirées  du  service. 

Une  voiture-dortoir  de  seconde  classe,  3  wagons  à  messageries  et  à  bagages,  240 
wagons  fermés,  8  réfrigérateurs  et  175  wagons  plates-formes  ont  été  achetés,  et  13  wagons 
fermés,  13  wagons  plates-formes,  1  wagon-bascule,  2  grands  wagons  à  houille  et  8  four- 
gons ont  été  construits  aux  ateliers  de  Monton  pour  en  remplacer  un  nombre  égal  de 
plus  petits  retirés  du  service. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

J.  J.  WALKER, 

Comptable  du  service  mécanique. 
M.  G.  R.  Joughins, 

Directeur  de  la  force  motrice, 
Moncton,  N.-B. 


Voici  un  relevé  de  l'ouvrage  fait  dans  les  ateliers  de  locomotives  à  Moncton  :  Trois 
locomotives  neuves  ont  été  construites,  61  ont  subi  des  réparations  générales  et  22  des 
réparations  spéciales,  et  48  ont  subi  de  grosses  réparations.  Trois  chaudières  ont  été 
construites,  une  boîte  à  fumée  faite,  2  plaques  à  tubes  et  4  plaques  de  côté  et  4  plaques 
de  demi-côté  ont  été  posées,  16  boîtes  à  fumée  rapiécées,  10  boîtes  à  fumée  complètes,  et 
35  portes  et  anneaux  de  boîtes  à  fumée  ont  été  faits  et  posés.  1,090  tubes  neufs  et 
23,055  tubes  réparés  et  posés  dans  des  chaudières  de  locomotives.  Quatre-vingt-onze 
chaudières  ont  subi  l'épreuve,  5  cadres  de  tenders  en  acier  et  4  cadres  en  bois,  4  réser- 
voirs de  tender  et  150  cheminées  de  locomotives  ont  été  faits.  4  pavillons  en  acier  ont 
été  réparés,  24  foyers  rapiécés,  3  pavillons  en  acier  ont  été  faits,  et  5,694  boulons 
neufs  ont  été  posés  dans  des  foyers.  321  paires  de  bandages  de  roues  motrices  et  407 
paires  de  bandages  de  roues  de  trucks  de  locomotives  et  de  trucks  de  tenders  ont  été 
tournées,  92  nouveaux  bandages  de  roues  motrices  et  12  essieux  neufs  de  roues  motrices 
ont  été  tournés,  6,670  boulons  de  locomotives  ont  été  tournés  et  vissés,  115,470  livres 
d'écrous  ont  été  percés,  420,000  boulons  ont  été  filetés  et  27  essieux  de  trucks  de  loco- 
motives ont  été  ajustés.  Huit  pavillons  de  locomotives  et  72  pilotes  de  locomotives  ont 
été  construits,  278  locomotives  et  tenders  ont  été  peinturés. 

En  outre  de  ce  qui  précède,  il  a  été  fait  une  somme  d'ouvrage  considérable  dans  les 
ateliers  pour  le  service  du  bac  à  vapeur  du  détroit  de  Canso. 

Dans  la  forge  les  ouvrages  suivants  ont  été  faits  :  469,114  boulons  ont  été  forgés  et 
2,000,410  livres  d'autres  ouvrages  de  forgeron  ont  été  faits. 

En  outre,  les  ouvrages  suivants  ont  été  faits  pour  la  division  de  l'entretien  de  la 
voie:  327  pointes  d'aiguilles  neuves  ont  été  faites,  115  vieilles  pointes  d'aiguilles  ont 
été  réparées,  30  nouvelles  aiguilles  de  croisement  de  voie  ont  été  faites,  25  vieilles 
ont  été  réparées,  247  rails  de  sûreté  et  15  paires  de  rails  fendus  pour  croisement  de  voie 
et  1,250  paires  de  semelle  de  frottement  ont  été  faites. 
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Les  ouvrages  spéciaux  suivants  ont  été  faits  : 

L'installation  de  quatre  nouvelles  chaudières  Babcock  et  Wilcox  pour  fournir  de  la 
force  motrice  et  de  la  chaleur  aux  ateliers  des  locomotives,  à  la  rotonde,  aux  ateliers  des 
iragons,  aux  bureaux  de  la  division  de  la  mécanique  et  aux  magasins  a  été  terminé. 

Une  somme  d'ouvrage  considérable  a  été  faite  pour  l'installation  de  nouvelles 
machines-outils  reçues  pour  le  compte  du  capital,  et  pour  installer  quelques-unes  de  ces 
machines  et  augmenter  la  force  de  la  fosse  à  piquer,  il  a  fallu  remplacer  l'ancienne 
chaîne  de  transmission  de  force  motrice  par  un  arbre  de  couche  en  acier. 

Le  changement  de  position  de  quelques  machines,  dans  les  ateliers,  a  aussi  occa- 
sionné h  aucoup  de  travail. 

L'ancien  atelier  des  chaudières  ayant  été  fermé,  a  été  aménagé  pour  les  tenders,  et 
mi  a  installé  dans  l'atelier  des  chaudières  un  nouvel  appareil  pour  le  maniement  des 
cendriers. 

La  forge  a  été  munie  d'une  nouvelle  machine  à  vapeur  fixe  de  125  chevaux,  à  grande 
vitesse,  et  on  y  a  installé  un  nouveau  soufflet  géant.  Un  nouveau  ventilateur  à  courant 
forcé,  un  autre  ventilateur  aspirant  et  huit  fourneaux  BufFalo  à  grand  tirage  ont  été 
installés. 

Voici  quel  a  été  le  rendement  de  la  fonderie  de  cuivre  : 
42,898  livres  de  pièces  en  fonte. 
287,988        n  coussinets. 

7,309         n  plomb  antimoine. 

960        n  garniture  métallique. 

14,249         ,.  métal  Babbit. 


ATELIERS    DE    MONCTON. 

Les  wagons  suivants  ont  été  construits  à  Moncton  : 

A  compte  du  capital  :  1  wagon  pour  enseigner  le  maniement  des  freins  Westing- 
house. 

A  compte  du  revenu  :  8  fourgons,  13  fardiers,  15  wagons  fermés,  2  wagons  à  houille 
et  1  wagon  à  bascule,  pour  remplacer  le  même  nombre  jugés  impropres  au  service. 

Les  wagons  suivants  ont  été  considérablement  réparés  :  1  wagon  particulier,  6 
wagons-salons,  17  wagons-lits,  4  wagons-buffets,  42  wagons  lre  classe,  33  2e  classe,  9 
wagons-lits  2e  classe,  12  wagons-poste,  21  fourgons  à  bagages,  15  fourgons  à  marchan- 
dises, 5  chasse-neige,  9  flangers,  5  chasse-neige  à  ailerons,  216  wagons  à  marchandises  et 
1  grue  à  vapeur. 

Les  wagons  suivants  ont  reçu  quelques  légères  réparations  :  10  wagons-lits,  4  wagons- 
buffets,  63  wagons  de  lre  classe,  44  wagons  de  2e  classe,  14  wagons-lits  de  2R  classe,  25 
wagons-poste,  30  fourgons  à  bagages,  33  fourgons  à  marchandises,  6  flangers,  5  chasse- 
neige  à  vapeur  et  8  chasse-neige  à  ailerons. 

Les  wagons  suivants  ont  été  repeints  et  vernis  :  4  wagons  lre  classe,  11  2e  classe. 
1  wagon-poste,  4  fourgons  à  bagages  et  1  fourgon  à  marchandises. 

Les  wagons  suivants  ont  été  grattés,  peints  et  vernis  :  1  wagon-salon,  1  wagon-lit, 
10  wagons  ire  classe,  1  wagon  2e  classe,  2  wagons-lits  2e  classe,  3  wagons-poste  et  8  four- 
gons à  bagage. 

Les  wagons  suivants  ont  été  peints  et  vernis  :  1  wagon-salon,  7  wagons  lre  classe, 
10  wagons  2e  clause,  5  wagons-poste,  4  fourgons  à  bagage  et  16  fourgons  à  marchandises. 

Les  wagons  suivants  ont  été  renouvelés  et  vernis  :  1  wagon  particulier,  4  wagons- 
salon,  13  wagons-lit,  3  wagons-buffet,  22  wagons  lre  classe,  11  wagons  2e  classe,  3  wagons- 
lit  2e  classe,  6  wagons-poste  et  6  fourgons  à  bagage. 

Les  wagons  suivants  ont  été  repeints  :  173  wagons  fermés,  131  fardiers,  30  gondoles, 
1  bascule,  12  wagons  à  bestiaux,  4  réfrigérants,  5  flangers,  3  cha-se-neige  à  ailerons  et  4 
chasse-neige  à  vapeur. 

Les  ouvrages  spéciaux  suivants  ont  été  exécutés  :  92  trucks  en  bois  ont  été  con- 
struits, 38  trucks  en  acier  Sterlingworth  ont  été  posés  sous  des  wagons  à  marchandises  ; 
5,512  roues  neuves  et  1,710  roues  d'occasion  de  pleine  fonte,  et  108  roues  neuves  et  200 
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roues  d'occasion  en  acier,  ont  été  pressées  sur  essieux  ;  893  nouveaux  essieux  ont  été 
tournés  ;  les  attelages  de  655  wagons  à  marchandises  ont  été  changés,  en  substituant  le 
systeraeM.CB.au  système  des  anneaux  et  chevilles  ;  on  a  aussi  substitué  le  système 
M. C.B.  au  système  Miller  pour  17  wagons  de  voyageurs  ;  6  wagons  de  voyageurs,  112 
wagons  à  marchandises,  1  chasse-neige  à  ailerons  et  4  fourgons  de  marchandises  ont  été 
munis  de  freins  Westinghouse  ;  31  wagons  de  voyageurs  ont  été  munis  de  freins  West- 
inghouse  "  emergency  "  au  lieu  des  anciens  freins  automatiques. 

Trente-huit  wagons  de  voyageurs  ont  été  munis  de  signaux  à  air  Westinghouse,  et 
51  wagons  de  voyageurs  ont  été  munis  de  l'ajusteur  automatique;  6  wagons  de  voya- 
geurs ont  été  munis  d'appareils  à  gaz  Pintsch,  et  6  'autres  wagons  ont  été  munis  de 
grands  vestibules  Pullman. 

En  outre  du  bois  préparé  pour  toutes  ces  réparations,  il  en  a  été  scié  sur  commande 
680,000  pieds. 

On  a  aussi  fait  beaucoup  de  réparations  aux  trucks  de  wagons  de  marchandises  et 
de  bagage,  aux  fauteuils,  aux  guichets  des  billets,  au  mobilier  des  gares,  aux  marche- 
pieds, etc..  pour  le  compte  du  magasin  n°  1. 

On  a  aussi  construit  42  draisines  et  on  en  a  réparé  30  autres,  puis  on  a  construit  20 
wagonnets  et  on  en  a  réparé  16  autres. 

ATELIERS    DE    LA    RIVIERE-DU-LOUP. 

Tingt-six  locomotives  ont  reçu  des  réparations  générales,  13  de  grosses  réparations, 
31  des  réparations  ordinaires,  et  42  des  réparations  spéciales  ;  15  foyers  ont  été  réparés, 
et  29  chaudières  ont  été  munies  de  tubes  neufs  ;  196  paires  de  roues  de  trucks  de  loco- 
motives, de  tenders  et  de  wagons  ont  été  tournées,  ainsi  que  90  paires  de  roues  motrices. 

Quatorze  chasse-pierres  et   2  cadres  de  tenders  ont   été  construits  et  mis  en  service. 

Soixante-deux  locomotives  et  tenders  ont  été  peints  ;  6,042  boulons  ont  été  forgés  ; 
14,312  boulons  et  4,046  écrous  ont  été  taraudés. 

ATELIERS    DE    RICHMOND. 

Deux  locomotives  ont  reçu  de  grosses  réparations,  11  des  réparations  générales,  3 
des  réparations  ordinaires,  et  96  des  réparations  spéciales  ;  7  foyers  ont  été  réparés,  9 
chaudières  ont  été  munies  de  tubes  neufs  ;  173  paires  de  roues  de  trucks  de  locomotives, 
de  tenders  et  de  wagons  ont  été  tournées,  et  30  paires  de  bandages  de  roues  motrices 
ont  été  tournées  ;  5  chasse-pierres  et  2  cadres  de  tenders  ont  été  construits  et  mis  en  ser- 
vice ;  35,000  boulons  ont  été  forgés,  et  41,000  boulons  et  1,000  écrous  ont  été  taraudés. 

SERVICE    DE    L'EAU. 

Le  service  de  l'eau  a  été  maintenu  en  bon  état  sur  toute  la  ligne. 
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DOC.   DE   LA  SESSION    No  20 


B.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL 

Etat  général  des  dépenses  de  la  division  du  service  mécanique  pour  l'exercice  clos  le 

30  juin  1904. 


Nombre  de  milles  parcourus  par  les  trains. ....    

h  it  locomotives 

.    ,,                               m                        voitures  et  wagons. 
m  h  chasse-neige 


Frais  de  traction 


Frais  de  réparations  :  voitures  à  voyageurs ^ 

ii  wagons-poste,  wagons-messagerie  et  wagons  à  bagage. 

,i  wagons  à  marchandises  et  fourgons 

ii  chasse-neige  étrangers 

Huile  et  chiffons  pour  garnitures    


Frais  de  traction  par  train — 100  milles 

m  locomotives — 100  milles 

m  voitures,  wagons  et  chasse-neige — 100  milles. 


Frais  de  réparât,  des  wagons  et  ch'asse-neige  par  train — 100  milles 

h  m  locomotive — 100  milles 

h  h  voit.,  wagon,  chasse-neige— 100 mill. 

Coût  de  l'huile  et  des  chiffons  par  train — 100  milles. .     

h  ii  locomotive — 100  milles 

ii  m  voiture,  wagon  et  chasse-neige — 100  milles 


Frais  de  réparations  des  wagons  par  voiture — 100  milles — 

m  h  à  voyageurs — 100  milles 

.i  m  wagon-poste,  wagon-messsagerie  et  wagon  à 

bagage — 100  milles 

m                                       h                             wagon  à  marchandises  et  fourgon— 100  milles 
h  h  chasse-neige  et  flangers 


6,503,579 

8,224,858 

81,030,759 

84,458 


$2,616,922  26 


$181,201  65 

54,354  50 

601,030  04 

8,890  72 

6,611  71 


$852,088  62 


$40  24 

31  81 

3  22 


$13  10 

10  36 

1  05 


$0  13 
0  11 
0  01 


$1  83 

1  19 
0  90 

7  82 


Moncton,  N.-B.,  30  juin  1904. 


J.  T.  WALKER, 

Comptable  de  la  division  des  machines. 
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CHEMIN  DE  FER 

Relevé  des  accidents  qui  se  sont  produits  au  Canada 


Date. 


1903. 

3  juillet. 

4  i, 
4  „ 

6  H 
8  M 

8  „ 

8  ,. 

9  „ 

11  „ 

15  i. 

20  m 

25  „ 

29  i, 

3  août 

3  M 

15  „ 

18  ,, 

18  l, 

20  n 

21  „ 

22  „ 

27  „ 

29  „ 

30  „ 

31  „ 
31  „ 

7  „ 


2  sept. 

3  „ 

6      M 


sept. 


Heure 
du 
jour. 


18.35 

6.10 

3.00 

13.40 

10.00 

11.00 

17.00 

6.00 

2.40 
14.45 

7  25 
10.10 

16:30 

8.07 

13.10 

8.15 

9.45 

24^45 

23.00 

8.15 
18.35 

21.15 
11.00 
10  00 
23  20 


8.45 


18.30 
9.15 

7.00 
21.25 

10.45 


Nu- 
méro 
du 
train. 


89 


Descrip- 
tion 
du  train. 


Spécial 


March'd , 
Garage.  , 
Travail. . 


Spécial.  . . 
Travail . .  . 


Marc'dises 
Garage.  .  . 
Marc'dises 


70 


Express 


Pilote  ... 

Spécial . . . 
Garage, 


Pique-niq. 
(spécial) 
Garage.  . . 


Spécial . , 


Garage. 
Spécial . 
Garage. 
Marc'dises 


33 


33 


70 


Express 


Travail . 
Spécial.. 

Spécial. . 


Spécial.. 
Express 


Nom 
du  chef  de  train. 


A.  G.  Cameron.  .  . 
W.  Brownrigg 

G.  M.  Armstrong. 

B.  Wood 

Jos.  Boyer 

J.  Doiron 


J.  Guay 

W.  N.  Bovard 

E.  L.  Watts  . 
G.  W.  Hopper 


J.  W.  Henderson. 
M.  Oummings  . . . 

Jas.  Daley 

A.  Laliberté  . 
J.  Michaud.    .    . 
H.' A.' Baker!'."! 


Geo.  M.  Armstrong 


Nom 

du 

mécanicien. 


J.  Scott 

J.  Gallivan 

J.  S.  Mitchell. . . . 

A.  Wood 

H.  D.  Thompson. 

W.  Savidant 

W.  Duncaii 


—  Ouellet 

M.  O'Shaughnessy 


T.  G.  Scott . 
R.  Kennedy. 
A.  McGrath 
E.  Rushton . . 


R.  Bulmer. 


T.  Wilkins. 
R.  Jamieson. 


W.  Fraser . . , 

B.  Lutz 

F.  Chisholm 


F.  Gagnon 

N.  Sinclair 

W.  Anderson. 


W.  A.  Fleming 


F.  Côté. 


W.  A.  Mitchell 


J. Doiron. . 
E.  Herritt. 


F.  Walsh. 
R.  Doyle 


Marc'dises  |. 


C.  Colemau , . . 
H.  Cummings 
A.  McGrath . . 
Jos.  Collet ... 


H.  C.  Goddard 


J.  Dussault. 
W.  Duncan. 
A.  Probert. . 


C.Ski 


R.  Wilson . . . 
H.  Atkinson. 


Jos.  Dussault. 


"S 
o  o 
■o>  o  <v 


122 
174 

230 
17 
13 

248 
258 


72 
269 


281 

'282' 

62 

36 

195 

223 
122 
151 

120 

17 

286 

190 

207 
188 


171 

61 
250 
101 


87 
280 


Lieu  de  l'accident. 


Cour,  Rivière-du-Loup  . 
Jonction  de  Sydney-N. 

New-Glasgow 

Amherst 

Jonction  de  Pugwash. . . 

Cedar-Hall 

2  milles  de  Métapédia-O. 
A  l'ouest  de  Petitcodiac. 

Lévis 

Jonction  de  Kent .... 

Quai  Dalhousie    

Amherst 

LE.  .P,    Halifax 

Réservoir  de  Rogersville. 

Rivière-à-L' Anguille  . .. 

Pointe-du-Chêne 

Daveluy ville. . . 


Garage  de  McGregor . . . 

Campbellton 

Brookfield 

Cour  de  Sainte-Flavie.  . 


Amherst . . . 
Saint-Jean. 


Cour  d'Halifax 

Stellarton 

Cour  d'Halifax 

Jonction  de  Ste-Rosalie. 


Jonction  de  Springhill . 

Gare  de  la  rue  Nord 

Saint-Lambert 


Millstream  . . . 
Cour  d'Acadie 


Garage,  Fraser  Frères. 
Richmond 


Rockingham 

Sainte-Madeleine  . 


25  sept. 
25      „ 


3   oct. 


2.00 
24.30 


21.00 


Ch.fer 
D.  A. 
94 


Spécial. . 
Garage. 


G.  A.  McKay. 


J.  Hayward. 
W.  Megarity. 


Mêlé. 


Frizzle. . 


C.  Stockai! 


225 

189 


24 


Albion 

Cour  de  Saint-Jean 


Richmond . 


i  CHEMIÏÏ   DE  FER  INTERCOLONIAL 
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Sfom  de  la  victime. 


Voyageur 

ou 
employé. 


Détails  de  l'accident. 


Nature 

de 

l'accident. 


A.  Berubé   

.1.  K.  McNeil.  . 
Anthony  Costa. 
K.  J.  VVard  . . . 
.1.  I).  McNeil.. 
Eug.  Charest... 
A.  Dassiglvas. . 
Jos.  Roe 


J.  Guenette 
Fred.  Carey. 


Serre-f reins . . .  iEn  attelant  des  wagons, 
ii  ...  En  dételant  des  wagons 
m        "...  |En  aiguillant      


T.  Sullivan... 
Roy  Johnson . 
A.  Rockwell.  . 
F.  13.  McAnn 


Miss  McXaughton.  . 

G»rç.  nommé  Ratigan 

E.  Beaulieu  (garçon). 

Jos.  Levesque 

D.  Jamieson 

Mrs.  G.  Brinton 

Geo.  Topping 


J.  E.  Trites 

Geo.  Bassett  (garçon) 

R.  Stewart 

D.  C.  Johnson   ... 

-  McCanty 

Jos.  Baril 


H.  \Y.  Jones 

Mr.  Leitch 

K.  G ilchrist  (garçon). 


Frank  LeBlanc 
C.  Henderson. . . 


Neil  Dwyer 

Emunuel  Pettinco. . 


Isaae  Byers . 
H.  Atkmson 


A.  Huard   . 
A.  Bernier 
J.  Dussault. 
J.  Taylor  . . 
Jas.  Earle  . 


LesMullins. 


Water-boy .  . . 
Ni  l'un  ni  l'au- 
tre. 

Voyageur.    . . 
Chauffeur 


Pied  pris  ent.  les  barrés  d'attelage 
Trouvé     mort    par    un     homme 
d'équipe. 

Trouvé  à  Lévis 

En  faisant  du  charbon 


Serre-freins. . . 

Inspecteur 

Serre- freins. . . 

Voyageur 


En  attelant  des  wagons   

En  décharg.  des  marchandises  .  . 
En  travaillant  sous  les  wagons . . 
Frappé  à  la  tête  par  du  charbon. 


Ni  l'un  ni  l'au 

tre. 
Serre-freins . . 


Blessures  légères 
2  doigts  coupés. . 
Bless.  à  un  pied . 

ii  doigt. 

m  pied. 

Pied  écrasé..    . 
Fatal 

Bras  coupé. .  . . 
Blessures,  légères 
à  un  doigt. . . . 
Blessures  légères 
Bless.  à  un  pied. 
h  une  jambe 
Bless.  à  la  tête . . 


A    sauté  d'un   train   en   mouve-jBras  cassé... 

ment. 
Est    tombé  en    débarquant    du  [Bless.  à  la  tête 

steamer. 
En  traversant  la  voie.  Fatal 

En  aiguillant 


Verdict 

du 
coroner. 


Accidentel. 


Accidentel. 


Bl.  aux  hanches,  i 
Bless.  à  un  pied.  | 

Voyageur A   sauté  d'un   train   en   mouve-: Blessures  légères! 

1     men\ 


Prép.  à  la  cour 

Serre-freins. . . 
Ni  l'un  ni  l'au- 
tre. 
Aiguilleur    . .  . 
Serre-freins.  . . 

Ni  l'un  ni  l'au- 
tre. 

Adjointduchef 
de  gare. 

Ni  l'un  ni  l'au- 
tre. 

VToyageur. . . 


Serre-freins . . . 
Ni  l'un  ni  Faut, 

Mécanicien  . . . 


Chauffeur. . . 
Serre-freins . 
Mécanicien . 
Serre-freins 


Est  tombé  en  essayant  de  sauter 'Lésions  à  un  bras 
sur  un  wagon.  ,     et  doigt  coupé. 

En  attelant  des  wagons iMain  écrasée. .  . . 

Frappé  par  la  locomotive  en  tra-j  Lésions  k  la  tête. 
versant  la  voie. 

Locom.  en  collision  av.  gangway. 'Bless.  à  un  pied. 

En  attelant  locom.  aux  wagons.. 'Légères blessures 

En  attelant  des  wagons Bless.  aux  doigts 

Tombé  entre  les  wagons !  Fatal 


Pris  entre  les  wagons 


(Légères  bless  ures 


Frappé  par  une  brique,  à  la  gare.  Légères  blessures 

à  la  tête. 

Le  train   séparé,    alors    qu'il   se  Légères  blessures 
tenait  sur  la  plate-forme.  à  un  pied.  . . 


En  aiguillant    

En  attelant  des  wagons. 


Trouvé  sur  la  voie 

Frappé  par  un  train  en  traver- 
sant la  voie. 

Collision  entre  trains 


En  aiguillant        

En  montant  sur  un  wagon . 


En  descendant  de  la  locomotive    Légères  blessures 

à  une  jambe. 


Main  écrasée. .  . 
Deux  doigts  écra 
ses. 

Fatal  

Légères  blessures 

Fatal  


Légères  blessures 

Main  écrasée  .    . 
Une  côte  brisée.. 


Accidentel. 


Accidentel. 


Pas  d'enquête. 
Que  l'expéditeur  G. 

D.  Stinson  était 

responsable. 
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Date. 


1903. 

7  oct  . 


Heure 

du 
jour. 


N°  du 
train. 


133 


Descrip- 
tion du 
train. 


Express 


W.  Morgan. 


Nom 

du  chef  de 

train. 


Nom 

du 

mécanicien. 


T.  Wilkins 1 


63 


Lieu  de  l'accident. 


Petitcodiac. 


9  oct 


22 


24  oct  . 

29  w 

30  „ 

2  nov. 
5  H  . 
5     „   . 


9 

11  H     . 

12  „  .. 

13  H       . 

25  „   . 

26  ,.   . 

27  nov. 

30  -,  . 
7  déc. 
9    .,    . 

24  n    . 

25  h    . 

28  ,.    . 

29  „    . 

31  .,    ... 
1904. 

1er  janv 

2 

6 

6 

13 
14 

18 
21 

27 

29 
28 
25 
1er  fév. 


12.00 


19.30 
6.30 


10.20 


12.28 


8.45 
7.20 


19.08 
14.00 


14.00 


14.00 

700 

16.15 

11.30 
19.30 
13.40 


9.45 
23.00 
16.00 
16.45 

20.30 

9.00 
18.30 
14.30 

21.35 


8.05 

15.21 

5.00 

18.25 

6.30 
10.30 
10.30 
11.00 

10.40 

12.05 
14.45 


16.00 


33 


Garage  . . . 

Spécial.. . . 
Spécial.. . . 

Express  . . 


Jas.  Card  

Geo.  M.  Armstrong 

B.  VValker 


S.  Watson. 

G.  DeMill 
H.  Snider . 

O.  Brock.. 


26 


Express  . . 

Garage . . . 
Spécial.. 
Garage . . . 
Express    . 
Garage . . . 


T.  Guinan. 


T.  Hunter 


A.  Vachon.. 
R.  Hunter. . 
W.  J.  Ellis. 


Garage . 


F.  O.  Moffatt. 


J.  Johnson.  . 
Geo.  Roberge. 
N.  Sinclair..    . 

E.  White 

G.  Conway..    . 

W.  Meach   . . . 


23 


...33 


Spécial.. . . 
Spécial. . . . 
M  a  r  chan 

dises. 
Spécial.. . . 
Garage  . . . 
Express  . . 


•J.  E.  McLellan. 
S.  G.  Nickerson. 
H.  B.  Gordon. . 

A.  Gamache   . . . 


Garage . 
Garage . 


19 


4 
37 

148 
33 


147 


Garage . . 

Express  . 

Garage . . 

Mixe.    .. 

Marchan- 
dises. 

Spécial . . 

Marchan- 
dises. 
Garage . . 

Express  . 

Spécial . . 
Travail . . 
Spécial . . 
M'dises  . 


W.  A.  Mitchell 
D.  Laplante . . . 
R.  D.  Sharp ".'. 


Johnston 
Oakleaf... 
Gross 


Duncan .... 
O'Brien .... 
C.  Goddard 


Scott  

Lutz .... 
H.  Fryers., 
McGuigan. 


J.  Martin 


N.  McMulli 


W.  L.  B-oad. . . . 
W.  F.  Ferguson 

R.  H.  Hunter.   . 
L.  Gingras 


,  Savidant. 

Kelly 

,  J.  Coffey. 


J.Smith 


Travail. 
Pilote  . . 
Garage . 


C.  A.  Johnston 

F.  Côté 

C.  B.  Clarke.. .  . 

S.  Parent 

L.  N.  Letarte . . . 

M.  Dussault 


Nap.  Lesvesque. 
F.  Laliberté 


N.  Sinclair. 
G.  Cloutier. 


G.  De  Mill. . . . 
B.  Mitchell . . . 
H.  Gingras — 

J.  Collet 

J.  Gilfillin  ... 
P.  Michaud. .. 
A.  Guennette. 
L.  Lenahan .  . . 
F.  Hall 


E.  Henderson. 
O.  Rossignol  . 


J.  Johnston. 


123 

253 
17 

76 


Moncton,  cour 


Beresford . 
Amherst . 


LTslet . 


162 

30 

115 

17 

73 

185 

109 


1  mille  de  West- Athol. 

Truro 

Saint-Charles 

Amherst  

Belmont 

Carson's-Siding 


North-Sydney 

Entre    Saint-Hyacinthe 
et  Sainte-Rosalie. 


174 

9 

242 

213 
127 
172 


Jefferson's-Siding. 
Dalhousie,  quai. . 
Amherst 


Amqui 

Moncton 

DeLotbinière . 


117 

122 

53 

118 

161 

120 
127 
184 

31 


17 

180 

127 
199 

82 

208 

53 


Rivière-du-Loup 
Campbellton .... 
Moncton 


North-Sydney,  jonction. 

Sainte-Flavie 

Truro 

Hampton 


Charlo 

Amherst 

Saint-Apollinaire 


83 
282 
310 

234 
182 

30 


Moncton 

y  Saint-Eugène 

Hadlow 

Moncton,  cour 

Garage,  fosse  à  gravier. 
Aston,  jonction 

j-  A  l'ouest  de  Hadlow  . 

\  mille  de  West- Amqui. 

Saint- Charles,  cour 

Stellarton 

Truro 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

INTERCOLONIAL. 

de  fer  Intercolonial  pendant  l'année  expirée  le  30  juin  1904 — Suite. 


Nom  de  la  victime. 


T.  Wilkins  . . 
J.  Tweedie  . . 
W.  0.  Lûtes 


Jas.  Card  — 
W.  1).  Graves. 


Adelard  Guimond 

F. k1.  Guimond.. 
David  Fettigrew. 

Thos.  Kennedy.. 

M.  Samson 

W.  J.  Rogerson 

E.  Drvden 

W.  Heighton 


Malcolm  McXeil 
M.  Nichols 


S.  N.  McKinnon.... 

F.  Steeves   

A.  Berry  et  s.  épouse. 


W.  Duucan . .  . 
F.  A.  Murray. . 
H.  C.  Goddard. 

R.  Ruel 

•T.  Lalonde 

F.  Steeves 

•T.  T.  Coates... 
L.  Black 


Mme  Martin. 


M.  Côté  

•T.  H.  Blair 

Mrs.  Kilpatrick 

A.  Arseneau   .    . 


Miner  Purdy..    

Jos.  Lamontagne. .  .  . 

C  B.  Scurr 

Honoré  Lapierre 

A.  England 

Christopher  Kennan. 

J.  Proulx 

Alp.  Demaise 

Jos.  Gagné 


Voyageur 

ou 
employé. 


Détails  de  l'accident. 


Mécanicien  . . . 

Chauffeur 

Serre-frein 

Chef  de  train.. 
Serre-frein 

Ni  l'un  ni  l'au- 
tre. 


Serre-frein 


Chauffeur. . . . 
Chef  de  cour. 


Serre-frein  .... 
Chef  de  gare  à 

Sa  in  t-Hya- 

cinthe. 

Serre  frein .... 

Ni  l'un  ni  l'au- 
tre. 
Mécanicien . . . 
Serre-frein  .. . . 
Mécanicien . . . 
Chauffeur 


Serre-frein ., 
Aiguilleur  .. 


Voyageur. 


Pr.  à  la  cour . 
Serre-frein  .. 
Voyageur 


•L  A.  Côté  . . . 
Eug.  Gosselin. 
0.  S.  Halliday 
W.C.  Layton  . 


Chargé  du  soin 
d'un  cheval. 

Serre-frein 

Ni  l'un  ni  l'au- 
tre. 
Aiguilleur 

Ni  l'un  ni  Faut. 

Serre-frein 

Employé 

Serre-frein .... 

Ni  l'un  ui  Faut. 


Pr.  à  la  cour . 
Aiguilleur  . . . 


Locomotive  déraillée 


En  attelant  des  wagons. . 

En  calant  une  roue 

En  aiguillant 


Frappé  par  un  train  en  traver- 
sant la  voie. 


Frappé  par  un  train  en  traver- 
sant la  voie. 
Perdu  pied  en  montant  en  wagon 
En  aiguillant 


En  sautant  de  la  locomotive 
Tombé  du  tender  de  la  machine. 


En  attelant  des  wagons 
Trouvé  mort  sur  la  voie 


Nature 

de 

l'accident. 


Lés.  aux  hanches 
Lux.  de  la  chev.. 
Lésions  aux  han- 
ches. 

Doigt  écrasé 

Deux  doigts  écra- 
sés. 
Fatal 


Jambe  coupée. 
Fatal 


Lésions  à  un  pied 
Blés,  à  une  main. 


Jambe  cassée.. . 
Pouce  disloqué. 

Doigt  écrasé . . . 
Fatal 


En  attelant  des  wagons 

En  aiguillant 

Frappé  par  un  train  en  traver- 
sant la  voie 

En  descendant  de  la  machine.  .  . 

En  aiguillant 

Machine  déraillée 


En  travaillant  sous  le  cylindre. . 
Glissé  en  montant  s.  la  machine. 
En  attelant  des  wagons 


Perdu   pied  en  montant  en  wa- 
gon. 

En  attelant  des  wagons 


Sauté  du  train  en  mouvement. . . 

Pied   pris   entre  les  barres  d'at- 
telage. 

En  dételant  la  machine 


Frappé  par  un  train  en  marchant 

sur  la  voie. 
En  dételant  des  wagons 

Frappé  en  traversant  la  voie   . . 

Collision  entre  trains 

Pied  pris  entre  les  barres  d'attel. 

En  aiguillant   

En    déchargeant  des  marchand. 

Frappé  par  un  train  en  traver- 
sant. 


Pouce  cassé 

Lésions  à  la  tête. 
Légères  blessures 

Lux.  de  la  chev. 
Doigt  écrasé. . . . 

F'atal  

Lés.  à  l'épaule . , 
Blés,  à  un  bras. . 
Lés.  à  la  hanche. 
Doigt  écrasé  ... 
Blesss.  à  la  chev. 

Jambe  cassée . . . 

Doigt  écrasé  . . . 
Lésions  à  la  tête. 


Bless.  à  un  pied . 

Bless.  à  la  main. 

Fatal 

Main  écrasée  . . . 

Fatal 

Bl.  à  la  jambe  dr. 
Lég.  blessures. . . 
Lésions  au  dos . . 
Doigt  écrasé  . . . 

Fatal 


Verdict 

du 
coroner. 


Accidentel. 
Accidentel. 


Mort  accidentelle. 


Accidentel. 


ti  .i  .  .Lég.  blessures  . . 

..  ,i  .  .  IFatal 

Pris  entre  la  mach.  et  les  wagons  j  Lég.  blessures  . . 
En  attelant  des  wagons j  Doigt  écrasé 


Accidentel. 
Accidentel. 

Accidentel. 
Pas  d'enquête. 
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Date. 

1904. 
2  février 

2 
3 
3 

3 

3 


Heure 
du 

jour. 


Nu- 
méro 

du 
train. 


Descrip- 
tion du 
train. 


6.05 

20 

.0.20 
9.30 
9.30 

"25 

25 

9.30 

25 

9.30 

25 

9.30 

25 

9.30 

25 

9.30 
9.30 

25 
25 

9.30 

25 

9.3u 

25 

9.30 

25 

9.30 

25 

9.30 

25 

9.30 
9.30 

25 
25 

9.30; 

9.30 

9.30 

9.30 
9.30 

9.30 
9.30 

9.30 

9.30 

9.30 

9.30 
9.30 
9.30 

9.30 

9.30 
9.30 

9.30 
9.30 


25 

25 

25 

25 
25 

25 
25 

25 

25 

25 

25 
25 
25 

25 

25 
25 

25 
25 


Express  . . 


Nom 
du  chef  de  train. 


Garage  . 
Express 


T.  Martin. 


Nom 
du  mécanicien. 


N.  McMullin 


°î  ■ 

-a;  o  a. 


R.  G.  Duncan 


John  Ross 


161 


B.  Lutz !    122 


154 
154 

154 

154 

154 

151 

154 
154 

154 

154 

154 
154 
154 

154 
154 

154 

154 

154 

154 
154 

154 
154 

154 

154 

154 

154 
154 
154 

154 

154 
154 

154 
154 


Lieu  de  1  "accident. 


Sydney . . 


Campbell  ton 
Milford 


i  CHEMIN   DE  FER  INTERCOLONIAL 
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John  Palmer 

A.  Delaney 

Mme  Morrison 

Mlle  Morrison 

Mme  Pyche. ...    .. 

1.  S.  McDonald 

W.  L.  Haldimand. .. 

Mlle  F.  Bentley. . . . 

Mme  J.  Glassey 

W.  A.  Campbeil  et  sa 

mie. 
8.  Ridout 

J.  E.  Blair 

Wm.  Hilchey 

E.J.  Hudcl 

W.  K.  Wickvvire.... 


F.  W.  Demille 
M.  B.  Keith... 


Voyageur 

ou 
employé. 


Serre-frein  .. 


Chef  de  cour 
Voyageur  . . 


•T.  Redford  . . . . 
D.  C.  Crowley . 

C,  Biswanger. 

R.  G.  Duncan. 
G.  F.  Bissett . 


H.  R.  Trotter. 
i.W.  Marsh. 


Matti  Aradpikkarar 

inon. 
Mme  A.  B.  Vance 

Mme  A.  T.  Vance 

W.  A.  Olmstead 
B.  D.  Rutherford 
P.  Kelly 

Herbert  Uttley.. 

F- A.  Bustin 

Thos.  Appleby   . 

J  Simmonds 

M  Savatorie 


Chef   de    con- 
signe. 

Voyagetir 


1  détails  de  l'accident. 


Sauté  de  la  machine . 


En  dételant  des  wagons  . 
Train  déraillé 


Serre-frein, 


Chef    de    con- 
signe. 
Chef  de  train  . 
Voyageur 


Voyageur  .  . 


Serre-frein  . 

Voyageur  . . . 

Agent  de  mess. 

Vendeur      d  e 

journaux. 

Portefaix 

Voyageur  .... 


Nature 
de 

l'accident. 


Jambe 


Blessur.  à  la  tête. 
Secousse  nerv'se. 
Lésions  à  la  main 

et  à  la  figure. 
Lésions  à  l'épine 

dorsale. 
Lésions  à  la  tête, 

à  l'épaule  et  au 

dos. 
Blessures    à    la 

figure  et  lésions 

à  l'épaule. 
Lésions  à  la  jam- 
be et  œil  écrasé. 

Fatal 

Blessures  légères 

Lésions  au  dos,  au 
bras  et  aux  h  an  c. 

Blessur  à  la  tête, 
à  la  figure  et  dos 

1    contusionné. 

Bless.  à  la  tête,  à 

I  la  fig.  et  nez  cassé 

j  Lésions  à  l'épaule 
et  aux  côtés. 

Lésions   à  la   fi- 

|  gure,  à  la  main 

!  et  au  bras. 

'Blessur.  à  la  tête. 

iLési'ns  aux  reins, 
au  dos  et  à  la  j'be 

Tête  fend.,  lési'ns 
au  dos  et  au  bras 

Bless.  à  la  tête  et 
lésions  à  la  poit. 

Lésions  au  dos  et 
jambe  d.  blessée 

Fatal ^  .... 

Bless.  à  la  tête,  et 
lésions  à  la  main 
et  à  la  hanche. 

Lég.  blés,  à  la  fig. 

Bî.  à  la  fig., lés. au 
brasetàlajamb. 

[Légères  blessu- 

,  res. 

Lésions  à  la  tête 
et  au  dos. 

Lésions  à  la  fi- 
gure et  à  l'œil. 

j  Blessur.    légères. 

!  Dos  contusionné. 

S  Figure  écrasée  et 

!  bless.  à  la  jambe. 

Tête  fendue  et  lé- 
sions à  un  bras . 

Jambe  cassée. 

Bless.  à  la  figure 
et  à  la  tête. 

Légères  blessures 

j  Lésions  à  la  tête 

I  et  au  dos. 


Verdict 

du 
coroner. 


Accidentel. 


Accidentel. 


126 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  j 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 

CHEMIN  DE  FE 

Relevé  des  accidents  qui  se  sont  produits  au  Canada  sur  le  chem 


Date. 


Heure 

i    du 
|  jour. 


1904. 

3  février. 

3  „  .. 

3  i,  . . 

3 
3 

3  "  .. 

4  "  .. 
6  »  ... 
8  »  -.. 

10  „       . 

15  „  . . 

16  „  . . 
26  „  . 

26  .i  . 

27  ..  . 
1er  mars . 

10  „  . 

11  „  . 

11  M  . 

12  ,.  . 
21  „  . 

24  .,  . 


Nu- 
méro 
du 
train . 


9.30       25 


15.45 
12.15 


20 


Descrip- 
tion 
du  train. 


Express 


Pilot 


1er  avril. . 

1er 
5 


8  „ 

10  „ 

15  ,. 

16  ,, 

18  M 

28  „ 

29  „ 

30  „ 
30  „ 

1er  mai 

1er  » 

2  „ 

3  M 


1er  juin 
4       „ 


23 

27 


7  00 
11.53 

8.0(i 
14.38 

24.54 
17.4;) 
16.30 

8.45 

5.00 

19.10 

23.25 

13.00 

9.15 


21.30 


Nom 

du 

chef  de  train. 


R.  G.  Duncan 


Geo.  C.  Keys.  . 
-T.  A.  Beaulieu 


6.57 
9.30 

1930 

12.50 

11.00 

7.45 

8.50 

16.25 
2.15 
21.15 
20.00 
20.45 

5.25 

7.00 

18.05 

15.15 

6.15 
12.20 

21.30 
5.55 

5.00 

17.30 
21.00 
13.15 

10.00 
14.15 


89  iMarc'dises  J.   Mahoney  . .    .. 
28    Mêlé R.  A.  McDonald. 


69 


33 


152 
152 


Express 


Spécial 


express 
Spécial . 


Geo.  Johnston 


W.  J.  Dickson. . 
W.  A.  Mitchell 
W.  J.  Dickson . . 
D.  J.  McDonald 
A.  A.  McNeil. . . 
J.  E.  Fleming  . . 

C.  J.  Rhodes | W.  Lovett 

A.  Gauvreau Emile  Roy 


Nom 

du 

mécanicien. 


John  Ross 


H.  McCaulay. 
G.  Roberge . . 


F.  Gratton  . 
H.  Stewart. 


R.  Mitchell. 


Louis  Dutil. 
Théo.  Wilkins. 
A.  B.  Purdy . . . 
D.  Matheson. .  . 
T.  G  McKay... 


Pilote 


A.  Arcand. 


Express  . .  A.  McLellan. . 


Spécial 


Express 


E.  McKenna 

J.  H.  Sproul.... 

R.  Doyle 

A.  Philips  . .    . . 
W.  A.  Warman. 

A.  Bouchard 

J.  Bouthillette.. 


Garage. 


57 


Marc'dises 
Spécial . . . 


Marc'dises 
Spécial . . 


Mai'c'dises 
Spécial . 


Garage.  . . 
Marc'dises 


Garage. 
Spécial 


R.  Redmond 
A.  Dumas  .    .  . . 
M.  McGillivray. 
P.  Dumas 


Geo.  Roberge. 


R.  Bulmer. 


G.  Topping. . . . 
C.  F.  Whitney. 

A.  Robbins 


H.  McDonald. 

D.  Cool, 

Geo.  Fendlay. 
G.  Goddard. . . 


John  Hessian. 
C.  Coleman.  , 
N.  Henry. . .  . 
J.  H.  Shaw  . . 
F.  Bérube 


Geo.  Armstrong. 
Jas.  Swetman  . . 

L.  Hicks 

Geo.  Armstrong. 


J.  S.  Nickerson. 
D.  J.  McDonald 


J.  C.  Ayer. 
V.  Camuel. 


G.  A.  McKay. 
A.  Bonneau. . . 


Thos.  Guinan. 


R.  H.  Wilkins. 


H    Cameron .... 
W.  F.  Smallwood 

W.  Gross 

L.  Bradshaw 


H.  Cameron 

Harry  Thompson. 


J.  Williamson 
A.  Matthews.. 


A.  Henderson. 


F.  Goddard. . 

C.  Skinner 

T.  W.  Hennessy 

Geo.  Spear 

H.  McDonald. . . . 


o  o 

t-    o 

■œ  c 

§3- 


237 

182 


Lieu  de  l'accident. 


Milford. 


173 


98 
238 
222 
177 
263 

56 
204 

182 


235 


142 


79 


198 
197 

95 
190 
249 

218 


Hopewell 

Garage   fosse  à  gravie 

Saint-Romuald 

Meadowville 

2  milles  à  l'est  de  S 

vestre. 
è  mille  O.  de  St-Cyrill 
Jonction  d  Aston  . 

Stewiacke 

Saint- Lambert. .  . 

Penobsquis 

Havre-au-Pirate  . . 

Orangedale 

2  mill.  à  l'est  de  Ferroi 

Rockingham 

SaintJJyacinthe.  . 


Garage  de  Fitch. 


Cour  de  Moncton. 


Saint-Fabien. 
Saint-Jean.  . . 

Milford 


Rockingham .... 
m.  à l'o.deBerry's -M  : 

Montréal . . 

Sainte -Madeleine.  , 


Richmond 


269    Saint-Fabien. 


234 

298 
284 
266 


119 
221 

298 


221 

207 
189 
275 

105 
210 


Jonct.  de  la  Chaudièn 

New-Glasgow 


Sussex 

Garage  d'Herbert  ■  . 

Thomson 

Jonction  de  Springlv 


Palmer's-Pond.  . 
New-Glasgow . . . 

Rivière  Jacquet. 
Saint-Octave.. . . 


New -Glasgow 

1  milleàl'o.  de  St-Basi 
Cour  de  Richmond. 
1  mille  à  l'ouest  de  Rie! 

mond. 
Cour  de  Saint- Jean — 
Grand-Narrowa.  .     .   • 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

INTERCOLONIAL. 

de  fer  Intercolonial  pendant  l'année  expirée  le  30  juin  1904 — Suite. 


Nom 

de  la 

victime. 


<;.  Papaluce 


G.  Catalane 
P.  Aditka  . . 


Matti  Aroid . .  . . 
6,  sisti.  . ...  .. 

(J.  Marensi 

Bobt.  Williams. 
Qdilon  Filion.    . 

F.  White 

S.  L.  Brigsrs 
«Tas.  McDonald., 


Jos.  Fortier. 
Z.  Martel. . . 


B.  Anthony 

G.  McDonald.... 

Geo.  Brown 

W.  Leithead  

John  A   McLean. 
Jos.  Solon   

C.  Steelp 

A.  Gauvreau 


V.  Noli 


W.F.  Daley 


Rev.  M.  Audit . .     . 
Bernard  Callaghan 

Roland  Ross ....... 


F.  Boomer  . . 
A.  Laviolette. 
Vital  Magrau . 
A.  Maconrelle 


H.  Osbrune 

Geo.  McDonald. . 
Jos.  Lemieux.  . . . 

A.  Costa 

Philippe  Boulet. . 

Titus  Eagles 

John  Stephenson. 
Roland  H.  Clark. 
J.  D.  Elliott 


•T.  E.  Moore. 
H.Sullivan. 


Alex.  Burns 

Antoine  Ouellet. 


Voyageur 

ou 
employé. 


Détails  de  l'accident. 


Nature 

de 

l'accident. 


Voyageur. 


Train  déraillé . 


Serre-frein 


Voyageur. 


Ni  l'un  ni  l'aut. 


Voyageur 

Serre-frein 

Chauffeur. .  . . 
Serre-frein..    . 
Ni  l'un  ni  Faut. 

Serre-frein  — 
Chef  de  train.. 

Serre-frein 


Ni  l'un  ni  l'aut. 


Serre-frein 

ii  .  .  .  . 

Ni  l'un  ni  l'aut. 
Voyageur. . .    . 

Garage .    ... 
Aiguilleur 

Serre-frein 

h  . . . . 

Chauffeur.    . . . 


]En  fermant  une  conduite  de  vap. 

[En  aiguillant 

En  attachant  des  wagons 

Tombé  du  train 

Sauté  du  train  en  mouvement.  . . 


Tombé  mort  sur  la  voie 

Frappé  par  un  train  en  traversant 
la  voie. 

Tombé  du  train 

En  montant  en  wagon 

En  enlevant  un  piston 

Tombé  du  wagon 

Trouvé  sur  la  voie 


Serre-frein 


Ni  l'un  ni  l'aut. 

Voyageur. .    . . 
Ni  l'un  ni  l'aut. 

Serre  -frein 


B.  Dempsey 


W.  Walling Chauffeur. 

W.  McNeil Garage 

Jas.  Jamp ,  !Ni  l'un  ni  l'aut 

Beverley  Hines m       .  . .     . 

A.  H.  McDonald .  . .  Serre-frein  .. . 


Légère  bless.  à  la 
fig.  et  à  la  main 

L»  gères   blessur. 

Lésions  à  la  tête 
et  à  la  poitrine. 

Légères  blessur  . 

Tête  fendue. .... 

Lésions  à  la  tête. 

Pouce  écrasé . .    . 

Bless.  à  la  main. 

Main  écrasée.. .  . 

Fatal 


Lés.  à  la  hanche 

Légères  blessur. 

Tête  fendue 

Pouce  coupé .... 
Lés.  à  la  cheville 
Fatal     


Tombé  du  wagon 

En  aiguillant 

Tombé  du  train  en   mouvement 


Frappé  par  un  train  eu  marchant 

sxir  la  voie. 
Frappé  par  un  train  en  marchant 

sur  la  voie. 

En  dételant  des  wagons 

Tombé  entre  les  wagons 

Frappé  par  un  train 

Sauté  d'un  train  en  mouvement. 


Lés.  à  la  cheville 
Lésions  aux  pieds 

et  à  la  hanche. 
Cuisse     écrasée  ; 

mort  le  1er  avril 

1904. 
Fatal 


En  attelant  des  wagons 

Frappé  par  les  wagons 

En  attelant  des  wagons 

Tombé  du  wagon.    

En  menant  la  machine  faire  de 

l'eau. 

En  nettoyant  le  foyer 

En  aiguillant 

Tombé  (  n  aiguillant 

S'est  frappé  en  passant  près  d'un 

train  en  garage. 

En  attelant  des  wagons 

Frappé  par  un  train  en  mouve- 
ment sur  la  voie. 

Tombé  d'un  train  en  mouvement. 

Frappé  par  un  train  en  traversant 
la  voie. 

Frappé  par  une  aiguille 


Jambe  écrasée. 
Fatal 


Bless.  à  un  doigt 
Fatal  .......... 

Figure  écrasée . . 
Contus.    à  la  fig. 
et  aux  mains . . . 
Doigt  écrasé 

Fatal 

Blés,  à  un  bras . . 
Lés.  à  la  jambe. . 


Lés.  à  un  doigt  . 

Menton    contus . 
Tête    contusion- 
née. 

Lés.  à  la  main  . . 
Pied  coupé.  . . . 

Main  coupée . .    . 
Fatal 


Verdict 

du 
coroner. 


Accidentel. 

Mort  causée  par  la 

pneumonie. 
Accidentel. 


Accidentel. 

Pas  d'enquête. 
Accidentel. 


Pas  d'enquête. 


Tombé  de  la  machine.    

En  attelant  des  wagons 

Frappé  par  un  train  en  traversant 

la  voie. 
Tombé  en  montant  en  wagon . . . 
j  En  aiguillant 


Lésions  au  bras.. 

Blessé  grièvem. . 
Main  contusion. 
Lésions  à  la  tête 

2  orteils  coupés.. 
Doigt  contusion. 


Accidentel. 
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EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

.    Bureau  de  l'administrateur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 

Moncton,  N.B.,  16  septembre  1904. 

Cher  monsieur, 

J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  les  relevés  suivants  des  opérations  de  l'embnin 
chement  de  Windsor  pour  l'année  expirée  le  30  juin  1904. 

Ne  1. — Compte  du  revenu. 

N°  2. — Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 

N°  3. — Bilan  général. 

N°  4. — Etat  des  recettes. 

Je  vous  transmets  aussi  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  sur  la  condition  de  la  voie 
et  des  tiMvaux  d'art. 

Cette  ligne,  de  32  milles  de  longueur,  a  été  exploitée  cette  année  par  la  Compagnie 
de  chemin  de  fer  Dominion. Atlantic,  aux  mêmes  conditions  que  l'année  dernière,  c'est-à- 
dire  que  la  compagnie  garde  les  deux  tiers  des  recettes  brutes  et  donne  l'autre  tiers  à 
l'Etat,  les  frais  d'entretien  étant  à  la  charge  du  gouvernement. 

Les  recettes  brutes  accusent  une  forte  augmentation  sur  celle  de  l'année  dernière, 
ainsi  qu'on  peut  voir  par  les  chiffres  suivants  : — 

Recettes  de  1903-04 , $    53,634  05 

1902-03 ...       42,560  81 

Augmentation *.  .  $    11,073  24 


Cette  augmentation   a   été  dans  le  mouvement  des  marchandises.     Il  y  a  eu  une 
légère  diminution  dans  le  mouvement  des  voyageurs. 

Les  bénéfices  nets  de  l'année  se  sont  élevés  à  $29,352.96. 

La  voie  et  les  constructions  ont  reçu  les  réparations  nécessaires  et  sont  en  excellent 
état. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.   POTTINGER, 

Administrateur  des  chemins  de  fer  de  l'Etat. 

M.  Collinuvvood,  Schreiber,  C.M.G., 
Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

.Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

N°  1.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 
Compte  du  revenu,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Exercice 

précédent. 

Dépenses. 

Exercice     i 
terminé  le  30 
juin  1904. 

Exercice 
précédent. 

Recettes. 

Exercice 

terminé  le  30 

juin  1904. 

3       c. 
17,843  19 

Entretien  de  la  voie  et  des 
trava  ix  d'art 

$       c. 
24.281  09 

$        c 

14,747  39 

26,661  58 
1,151  84 

Voyageurs 

$       c. 

14,527  58 

37,950  95 

1,155  52 

24,717  62 

Balance 29.352  96 

Marchandises 

Malles 

42,560  81 

53,634  05 

42,560  81 

53,634  05 

E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.B.,  30  juin  1904. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable-chef  et  tre'sorier. 


N°  2.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 
Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art,  année  expirée  le  30  juin  1904. 


Exercice 
précédent. 


11,427  84 

372  96 

1,972  67 

584  36 

22  14 

544  66 

617  80 

477  36 

14  63 

337  54 

170  20 

617  65 

637  11 

46  27 

17,843  19 


etc 


.  Réparations  à  la  voie 

Rails  et  attaches 

.  Traverses 

.  Ponts 

.  Signaux 

.Ponceaux,  fosses -bestiaux, 

.  Quai  à  Windsor 

.  Bâtiments  et  plates-formes 

.  Wagonnets  de  tournée  et  wagonnets  à  bras . 

.Enlèvement  de  la  neige  et  de  la  glace , 

.  Outillage  et  réparations 

,  Clôturage 

.  Bureau  du  comptable  et  dépenses 

.  Divers 


Exercice 

terminé  le  30 

juin  1904. 


10,117  96 

5,050  13 

2,724  27 

1,587  51 

46  80 

1,999  03 

7  50 

604  65 

7  10 

541  23 

191  90 

216  29 

1,078  69 

108  03 

24,281  09 


E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1904. 


T.  WILLIAMS. 

Comptable- chej  et  trésorier. 
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N°  3.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 
Dt.  Bilan  général,  exercice  terminé  le  30  juin  1904.  Av. 


1904. 
30  juin  . . . 

Matériel  .  . .    

$       c. 

5,898  64 

45  01 

108  20 

1904. 
30  juin... 

Compte  fédéral 

$          0. 

6,051  85 

Chemin  de  fer  D.-A. . . 

6,051  85 

6,051  85 

E.  et  0. 

E., 

T.  WILLIAMS, 

Comptable-chef  et  trésorier. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1904. 


N°  4.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 
État  mensuel  des  recettes,  un  tiers. 


Mois. 

V  oyageurs. 

Marchandises. 

Malles. 

Totaux. 

1903— Juillet 

$       c. 

1,672  84 

1,912  90 

2,561  80 

1,427  89 

852  56 

1,015  65 

678  11 

643  74 

743  36 

785  57 

927  61 

1,302  55 

$       c. 

2,055  09 
2,152  00 
4,337  16 
5,521  69 
5,007  20 
3,032  79 
2,861  42 
3,000  33 
3,565  74 
2,489  01 
2,038  93 
1,8S9  59 

$         c. 

96  91 
96  91 
96  90 
96  91 
96  90 
96  91 
95  68 
!  5  68 
95  68 
95  68 
95  68 
95  68 

$       c. 

3,824  84 
4,161  81 
6,998  86 
7,041»  49 
5,956  66 
4,145  35 
3,635  21 
3,739  75 
4,404  78 

Août 

Septembre 

.  Octobre 

Novembre 

Décembre 

1904 — Janvier . 

Février 

Mars 

Avril 

Mai     

3,370  26 
3,062  22 

Juin 

3,287  82 

14,527  58 

37,950  95 

1,155  52 

53,634  05 

E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1904. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable-chef  et  trésorier, 


i  CHEMIN  DE  FER  DE  VILE  DU  PRINCE-EDOUARD  13J 

OOC.  DE  LA  SESSION  No  20 


EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Bureau  de  l'ingénieur  de  l'entretien  de  la  voie, 

Moncton,  N.-B.,  10  septembre  .1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  sous  ce  pli  le  rapport  sur  l'entre- 
tien le  l'embranchement  de  Windsor  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1903  : — 

voie. 

r*""  Dans  le  cours  du  dernier  exercice  on  a  enlevé  sur  la  voie  principale  5,357  pieds  de 
rails  de  4  pouces  et  5,117  de  i\  pouces,  et  on  a  coupé  et  posé  de  nouveau  1,156  pieds  de 
ces  mêmes  rails. 

TRAVERSES. 

Dix  mille  deux  cent  dix  traverses  ordinaires  et  trois  jeux  de  traverses  d'aiguilles 
ont  été  renouvelés  dans  le  cours  de  l'exercice. 

BALLASTAGE. 

•rmm  Qn  a  distribué  et  posé  sur  la  voie  200  verges  cubes  de  ballast  dans  le  cours  de 
l'exercice. 

SÉMAPHORES  ET  AIGUILLES  DE  CROISEMENT. 

Dans  le  cours  de  l'année  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  aux  aiguilles  de  croise- 
ment et  aux  signaux  actuels  sur  toute  la  ligne. 

CLÔTURES. 

On  a  construit  40  perches  de  clôture  en  fil  métallique    Page  et  on  a  réparé  les  an- 
ciennes clôtures. 


BATIMENTS  ET  QUAIS. 

Windsor, 

h 
h 

ascenseurs 
gare, 
balances. 

Réparations. 

m 
Hartville 
Newport, 

hangar  à 
quai  à 
hangar  à 
gare. 

marchandises. 

H 

II 

Bea ver-Ban  k,  quai  à 

•marchandises. 

Nouveaux  ouvrages. 

Beaver-Bank,  parc  à  bestiaux. 
Ellershouse,  h 

Windsor,  plancher  en  bois  dur  aux  bureaux. 
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MAÇONNERIE. 

Réparations. 
Gare  de  Beaver-Bank,  mur  de  cave. 


Windsor,  quai. 
Ellershouse,  coffrage. 


Beaver-Bank,  ponceau. 


Stillwater,  ponceau  en  bois. 
Garlands,  ponceau  en  bois. 


QUAIS    ET    CHARPENTES. 

Répara  lions. 

PONTS    ET    PONCEAUX. 

Réparations. 
Nouveaux  ouvrages. 

MAÇONNERIE. 

Réparations. 

Trois  milles  et  demi  de  la  gare  Windsor,  pont  de  Daley. 

Un  demi-mille  à  Test  de  la  gare  de  Beaver-Bank,  petit  ponceau. 

Est  de  la  gare  de  Beaver-Bank,  petit  ponceau. 

Un  demi-mille  à  l'ouest  de  la  gare  Beaver-Bank,  ponceau  de  Feely. 

Deux  milles  à  l'ouest  de  la  gare  de  Beaver-Bank,  ponceau  de  Fenerty. 

Un  quart  de  mille  à  l'est  de  la  gare  d'Uniacke-sud,  ponceau. 

Un  mille  et  demi  à  l'ouest  de  Newport,  pont  de  Daley. 

Deux  milles  à  l'est  de  Windsor,  pont  de  Wilkin. 

Traverse  de  Garland,  ponceau. 

Trois  milles  à  l'est  de  Windsor,  ponceau  de  Seivright. 

Three-Mile-Plains,  petit  pont. 

Trois  milles  à  l'est  de  la  gare  de  Windsor,  pont  de  Sharpe. 

En  général. 

Les  fosses  à  bestiaux  et  les  traverses  de  fermes  ont  été  réparées  où  c'était  néces- 
saire. 

Nouvelles  vitres  et  vitrage  aux  châssis  où  c'était  nécessaire. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

T.  C.  BURPEE, 
Ingénieur  de  l'entretien  de  la  voie. 
M.  J.  E.  Price, 

Surintendant  général. 
Moncton,  N.B. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

Bureau  du  gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat. 

Moncton,  N.-B.,  1$  septembre  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  transmettre  le  rapport  suivant  sur  l'exploitation  du 
chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard,  pour  l'exercice  qui  s'est  terminé  le  30  juin 
1903. 

Je  joins  à  ce  rapport  celui  du  surintendant,  ainsi  que  les  relevés  de  divers  comptes  ; 
aussi,  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  sur  les  travaux  imputés  au  compte  du  capital. 

La  longueur  de  la  ligne  est  la  même  que  Fan  dernier,  209  milles. 

Les  dépenses  à  compte  du  capital  pendant  l'exercice  ont  été  de  $698,877 .47.  Cette 
somme  porte  le  coût  total  du  chemin  de  fer,  à  la  date  du  30  juin  1904,  à  $6,128,116.80. 

Quant  aux  dépenses  dans  le  cours  de  l'exercice,  $226,248.22  ont  été  à  compte  de 
l'embranchement  de  Murray-Harbour,  et  $418,982.76  au  pont  de  Hillsborough,  qui  fait 
partie  de  cet  embranchement. 

Le  résultat  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer  est  beaucoup  moins  favorable  que 
celui  de  l'an  dernier. 

Les  frais  d'exploitation  ont  été  de  $335,695 .  44,  et  les  recettes  brutes  de  $234,390.03, 
soit  une  perte  de  $101,305.41,  comparée  à  celle  de  l'exercice  précédent,  qui  s'élevait  à 
$41,923.58. 

Les  recettes  brutes  accusent  une  augmentation  de  $16,675.79  sur  celles  de  l'exer- 
cice précédent.  $7,141.37  proviennent  du  mouvement  des  voyageurs,  $7,541.87  du 
mouvement  des  marchandises,  et  $1,992.55  du  transport  des  malles  et  autres  services. 

Les  frais  d'exploitation  ont  augmenté  de  $76,057.62,  comparés  à  ceux  de  l'exercice 
précédent. 

Les  travaux  nécessaires  ont  été  faits  pour  maintenir  la  voie  et  les  travaux  d'art, 
ainsi  que  le  matériel  roulant,  en  bon  état. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  POTTINGER 

Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  VEtat. 

M.  Collingwood  Schreiber,  CM.. G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Bureau  du  Surintendant, 

Charlottetown,  I.-P.-E.,  14  sept,  1904. 

Monsieur,  -  J'ai  l'honneur  de  vous   transmettre  le  rapport  suivant  sur  l'exploita- 
tion du  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 

Je  joins  au  présent  rapport  celui  du  surintendant  de  la  mécanique,  et  les  états  sui- 
vants préparés  par  le  comptable  et  auditeur  et  garde-magasin. 
N°  1.  Compte  du  capital. 

2.  Compte  des  recettes. 

3.  Frais  de  traction.     (Relevé  n°  1.) 

4.  Dépenses  des  wagons.     (Relevé  n°  2.) 

5.  Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art.     (Relevé  n°  3.) 

6.  Dépenses  des  gares.     (Relevé  n°  4.) 

7.  Frais  généraux.     (Relevé  n°  5.) 

8.  Compte  général  du  matériel. 

9.  Bilan  général. 

10.   Etat  comparatif  des  moyennes. 

A.  Etat  mensuel  des  frais  de  traction. 

B.  Etat  du  service  et  de  la  consommation  des  locomotives. 

C.  Etat  mensuel  du  service  des  wagons. 

D.  Etat  du  nombre  des  locomotives,  wagons,  chasse-neige  et  flangers. 

E.  Etat  comparatif  des  dépenses  de  la  division  mécanique. 

La  longueur  du  chemin  en  exploitation  est  la  même  que  l'an  dernier,  209  milles. 

COMPTE    DU    CAPITAL. 

Les  déboursés  à  compte  du  capital  s'élevaient,  le  30 

juin  1903,  à    ...    

Les  additions  durant  l'année  ont  été  comme  suit  : — 

Gare  à  Alberton 

Salle  à  bagage  à  Souris 

Gare  à  Frédéricton , 

Gare  et  terrain  à  Albany .* . 

Gare  et  améliorations  à  Kinkora 

Allonge  au  hangar  à  marchandises  et  régalage 
à  la  Rivière-Hunter , 

Gares  à  Northam  et  Rich.nond 

Mesurages  à  Montague-Bridge  .  , 

Hangar  à  houille  et  élargissement  du  quai  à  Suin- 
merside , 

Plus  grandes  facilités  à  Charlottetown 

Redressement  de  la  voie,  Blue-Shank 

Amélioration  du  service  d'eau 

Redressement  de  la  voie  à  Curtis-Creek 

Installation  de  freins  à  air  et  signaux 

Embranchement  de  Murray-Harbour 

Pont  de  Hillsborough 


\-v 


Portant  le  coût  total,  au  30  juin  1904,  à.  .  .  . 


15,429,239  33 
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$6,128,116 

80 
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(lare  d'Alberton.— Des  soumissions  ont  été  demandées  pour  un  nouveau  bâtiment  et 
l'entreprise  a  été  adjugée  pour  que  le  travail  se  fasse  dans  le  cours  de  l'année. 

Salle  à  bagage,  Souris. — Un  nouveau  bâtiment  a  été  construit  adjacent  à  la  gare. 

Gare  à  Frédéricton. — On  a  construit  pour  le  gardien  un  nouveau  logement  dans 
lequel  se  trouve  une  salle  d'attente  et  une  salle  à  marchandises  à  l'endroit  où  était  le 
vieux  bâtiment,  qui  n'était  plus  qu'un  abri. 

Gare  à  Albany. — On  a  acheté  un  nouveau  terrain  et  on  a  construit  pour  le  gardien 
un  logement  renfermant  des  salles  séparées  pour  les  voyageurs  et  les  marchandises. 

Gare  à  Kinkora. — On  a  construit  un  logement  au  gardien,  ainsi  que  des  salles  pour 
les  voyageurs  et  les  marchandises  et  on  a  nivelé  autour  de  la  gare  où  c'était  nécessaire. 

A  la  Rivière-Hunter. — On  a  allongé  le  hangar  à  marchandises  et  on  a  nivelé  le 
terrain  de  la  gare. 

A  Northam  et  Richmond. — On  a  construit  pour  les  gardiens  des  logements  dans 
lesquels  se  trouvent  des  salles  pour  les  voyageurs  et  les  marchandises. 

Mesurages  à  Montague-Bridge. —  Voir  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef. 

Remise  à  houille  à  Summerside. — On  a  fait  à  la  remise  une  allonge  assez  grande 
•pour  emmagasiner  environ  700  tonnes  de  houille,  et  on  a  agrandi  le  quai. 

A  Charlotteton. — On  a  commencé  le  remplissage  du  terrain  acheté  du  gouverne 
ment  provincial,  et  on  y  a  posé  des  voies  de  garage  pour  répondre  à  la  nouvelle  amélio- 
ration. 

Redressement  de  la  voie  à  Blue-Shank. — On  a  travaillé  à  cette  entreprise  l'année 
dernière  ;  elle  est  aujourd'hui  terminée  et  la  voie  redressée  en  opération. 

Service  d'eau. — On  est  à  installer,  aux  endroits  où  c'est  nécessaire  et  praticable,  des 
réservoirs  pour  fournir  l'eau  aux  locomotives  et  la  conduire  aux  gares.  Ce  travail  se 
continuera  dans  le  cours  de  l'année. 

Redressement  de  la  voie  à  Curtis-Creek. — Ce  travail  consiste  à  régaler  4,000  pieds 
et  à  bâtir  un  ponceau  en  pierre  pour  remplacer  un  pont  en  fer.  L'amélioration  a  pour 
but  de  raccourcir  la  voie  de  3,090  pieds  en  réduisant  deux  courbes  de  9  degrés,  une  de 
6  et  une  autre  de  5.  La  nouvelle  voie  sera  pratiquement  droite.  Les  travaux  se  termi- 
neront dans  le  cours  de  l'année. 

Freins  à  air  et  signaux. — On  est  à  appliquer  le  frein  à  air  et  les  signaux  les  plus 
perfectionnés  Westhinghouse  au  matériel  roulant. 

Embranchement  de  Murray  Harbour. — On  a  prolongé  la  voie  jusqu'à  Murray 
Harbour. ,  Les  rails  sont  tous  posés,  à  l'exception  d'un  mille,  et  le  ballastage  est  presque 
entièrement  terminé. 

Pont  Hillsborough. — Le  travail  d'installation  des  travées  en  fer  et  le  remplissage 
des  abords  en  terre  marchent  très  bien.  Les  détails  de  ces  travaux  se  trouvent  dans  le 
rapport  de  l'ingénieur  en  chef  ainsi  que  de  l'embranchement  de  Murray  Harbour. 

COMPTE    DU    REVENU. 

Les  recettes  continuent  à  augmenter.  Les  affaires  en  général  ont  été  bonnes  dans 
toute  la  province,  et  les  récoltes  au  dessus  de  la  moyenne.  Celles  du  présent  exercice 
sont  au-dessous  de  la  moyenne,  et  il  en  résulte  qu'une  diminution  dans  les  recettes  est 
attendue. 

Comparaison  des  recettes  brutes  et  des  frais  d'exploitation  pour  l'exercice  : — 

Recettes  brutes $    234,390  03 

Frais  d'exploitation , 235,695  44 

Déficit ..|    101,305  41 
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Comparaison  des  recettes  brutes  des  années  précédentes,  comme  suit  : — 

En  1902-1903 , $    217,714  24 

En  1903-1904 234,390  03 

Augmentation $    16,675  79 

Comparaison  des  recettes  du  service  des  voyageurs  : — 

En  1902-1903 ... |      95,237   12 

En  1903-1904 102,378  49 

Augmentation -. $         7,141   37 


Comparaison  des  recettes  du  service  des  marchandises  : — 

En  1902-1903 $  106,519  72 

En  1903-1904 1 14,061  59 

Augmentation $  7,541  87 

Comparaison  des  recettes  du  service  des  malles  et  d'autres  sources  : — 

En  1902-1903 $  15,957  40 

En  1903-1904 17,949  95 


Augmentation $        1,992  55 


Comparaison  du  nombre  des  voyageurs  transportés  : — 

En  1902-1903 205,265 

En  1903-1904 224,567 

Augmentation 19,302 

Comparaison  du  poids  des  marchandises  transportées  — 

Tonnes. 

En  1902-1903 , 80,582 

En  1903-1904 86,286 

Augmentation .. 5,704 

FRAIS    D'EXPLOITATION. 

Comparaison  des  frais  d'exploitation  des  exercices  précédents  : — 

En  1902-1903,..* $    259,637  82 

En  1903-1904 , 335,695  44 

Augmentation $      76,057  62 

Cette  augmentation  dépend  principalement  de  ce  que  deux  grosses  locomotives  ont 
été  achetées  et  que  cet  achat  a  été  porté  au  compte  des  recettes,  $19,600  ;  de  l'enlève- 
ment de  la  neige  et  la  glace  résultant  de  la  sévérité  de  l'hiver,  $7,300  ;  de  l'augmenta- 
tion pour  le  chauffage,  $16,000  ;  de  l'augmentation  des  gages  durant  l'année,  $24,100,  et 
de  l'augmentation  du  renouvellement  des  traverses  au  montant  de  $12,000. 


i  CHEMIN  DE  FER  DE  UILE  DU  PRINCE-EDOUARD  137 

OOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Les  moyennes  comparées  avec  celles  de  l'année  précédente  sont  comme  suit  : — 

Par  mille  parcouru  par  les  locomotives. 

Centins. 

En  1902-1903 66-58 

En  1903-1904 82-68 

Par  mille  parcouru  par  les  convois. 

En  1902-1903  ■  •  •  - 89  •  14 

En  1903-1904 ,    108-01 

Dépense  par  mille  de  voie  ferrée. 

En  1902-1903 1,242  29 

En  1903-1904 ...  1,606  09 

VOIE. 

On  a  renouvelé  60,000  traverses  de  chemin  de  fer,  40  jeux  de  traverses  d'aiguilles 
et  40  coussinets  d'aiguille  avec  armatures,  et  l'on  a  employé  1,700  traverses  de  choix 
dans  les  gares  d'évitement  et  les  voies  supplémentaires.  Sur  une  distance  de  trois  mille, 
et  demi  on  a  remplacé  des  rails  d'acier  de  50  liv.  par  des  rails  de  56  liv.;  on  a  égale- 
ment posé,  sur  une  distance  de  140  pieds,  des  rails  de  56  liv,  sur  la  partie  de  la  voie 
conduisant  à  la  pesée  à  Summerside.  On  a  posé  un  rail  de  croisement  en  acier  et 
144  pieds  de  rails  de  56  liv.  sur  la  voie  conduisant  à  la  sablonnière  de  Cardigan.  On  a 
renouvelé  sur  une  distance  de  1,440  pieds  les  rails  de  50  liv.  dans  la  cour  de  la  gare  à 
Georgetown.  On  a  rectifié,  au  moyen  du  transit- théodolite,  les  rayons  des  courbes  dans 
trois  sections,  et  là  où  la  chose  a  été  possible  on  a  adouci  les  raccordements  aux  extré- 
mités des  courbes.  Dans  le  cours  de  l'année  on  a  réparé  dix  chars  à  main  et  construit  8 
nouvelles  caisses  de  wagonnets  à  bascule  ;  on  a  aussi  fait  6  niveaux  de  voie  et  4  grandes 
règles  de  nivellement. 

VOIES    DE    GARAGE. 

A  Smallman's-Mill,  près  de  Conway,  on  a  construit  une  nouvelle  voie  de  garage  de 
150  pieds. 

A  Kensington,  on  a  reconstruit  une  voie  de  garage  de  525  pieds  de  longueur. 
A  Kelvin,  on  a  reconstruit  une  voie  de  garage  de  300  pieds  de  longueur. 
A  Kinkora,  on  a  prolongé  de  275  pieds  la  voie  de  garage. 
A  Albany,  on  a  prolongé  de  342  pieds  la  voie  de  garage. 
A  Morell,  on  a  prolongé  de  120  pieds  la  voie  de  garage. 

CLÔTURES. 

On  a  construit  74,347  pieds  de  clôture  en  fil  de  fer  Page  sur  poteaux  de  cèdre  ; 
3,365  pieds  de  clôture  en  fil  de  fer  barbelé  ou  en  grillage,  et  6,443  pieds  de  clôture  para- 
neige  ;  durant  l'hiver  on  a  construit  là  où  le  besoin  s'en  est  fait  le  plus  sentir  des 
clôtures  paraneige  temporaires. 

Toutes  les  autres  clôtures  ont  reçu  les  réparations  nécessaires. 

On  a  renouvelé  cent  barrières  de  ferme. 

LEST. 

On  a  distribué,  là  où  la  chose  était  le  plus  nécessaire,  le  ballast  amené  par  1,237 
wagons  plates-formes,  et  l'on  a  employé  237  charges  d'argile  pour  niveler  les  cours  des 
gares  et  élargir  les  remblais. 

PONTS  ET  PONCEAUX. 

A  Tignish,  on  a  peinturé  la  partie  supérieure  du  pont  de  Pig-Brook  et  renouvelé  10 
des  traverses  en  pin  dur. 

A  Bloomfield,  on  a  peinturé  la  partie  supérieure  du  pont  de  Trout-Brook  et  renou- 
velé dix  des  traverses  en  pin  dur. 
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A  Alberton,  on  a  peinturé  la  partie  supérieure  du  pont  de  la  rivière  Huntley. 

A  Kelvin,  on  a  peinturé  la  partie  supérieure  du  pont  et  posé  20  traverses  en  pin 
dur. 

On  a  peinturé  la  partie  supérieure  du  pont  Johnson,  près  de  Kelvin. 

Près  de  Cardigan,  on  a  construit  de  nouvelles  culées  pour  le  pont,  et  renouvelé  4 
traverses  en  pin  dur. 

On  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  tous  les  ponts  qui  en  avaient  besoin. 

Près  de  Cardigan,  on  a  posé  un  tuyau  en  fer  de  60  pieds  de  longueur  et  2  pieds  de 
diamètre  pour  remplacer  un  vieux  ponceau  détérioré. 

On  a  reconstruit  en  cèdre  vingt-huit  ponceaux  en  bois. 

On  a  réparé  dix-huit  ponceaux,  employant  pour  cette  fin  25  barils  de  ciment  et  six 
charges  de  wagons  plates-formes  de  pierre  dure. 

On  a  reconstruit  vingt-six  barrières  à  bestiaux. 

QUAIS    ET    PARAPETS. 

A  Summerside,  on  a  employé  pour  construire  une  cale  temporaire  à  l'usage  du 
steamer  Stanley  les  matériaux  suivants  :  100  pieds  cubes  de  pièces  de  pruche  de  12 
pouces  x  12  pouces,  600  pieds  (mesure  de  planche)  de  madriers  d'épinette,  et  un  barillet 
de  clous. 

A  Charlottetown,  on  a  employé  les  matériaux  suivants  pour  réparer  le  quai  :  2,850 
pieds  cubes  de  pièces  de  pruche  de  12  pouces  x  12  pouces,  500  boulons  de  20  pouces 
de  longueur,  8  charges  de  wagons  plates-formes  d'argile,  et  2  charges  de  broussailles. 
Pour  les  parapets,  on  a  employé  deux  cents  pieds  cubes  de  pièces  de  pruche  de  1 2  pouces 
x  12  pouces,  et  30  boulons  de  20  pouces  de  longueur. 

BATIMENTS    ET    TROTTOIRS. 

Tignish. — On  a  ajouté  une  allonge  de  20  pieds  à  la  chute  au  charbon,  construit  une 
nouvelle  clôture  en  avant  de  la  demeure  de  l'agent,  et  fait  les  réparations  nécessaires  au 
quai  de  la  gare. 

Alberton. — On  a  peinturé  la  demeure  de  l'agent  et  fait  les  réparations  nécessaires. 

Ellesslie. — On  a  recouvert  de  bardeaux  neufs  le  toit  de  la  gare  et  boisé  l'intérieur. 
Les  soles  ont  été  remplacées  par  de  nouvelles,  efcl'on  a  fait  les  réparations  nécessaires. 

Northam. — On  a  construit  un  nouveau  poste  pour  le  gardien,  mesurant  40  par  20 
pieds.  On  a  employé  pour  les  fondations  5  pièces  de  pruche  de  12  pouces  x  12  pouces, 
et  de  20  pieds  de  longueur. 

liichmond. — On  a  construit  un  nouveau  poste  pour  le  gardien,  mesurant  40  par  20 
pieds.  On  a  employé  pour  les  fondations  cinq  pièces  de  pruche  de  12  pouces  x  12 
pouces,  et  de  20  pied  -;  de  longueur.  Il  a  fallu  faire  des  travaux  considérables  de  nivelle- 
ment tant  à  Northam  qu'à  Richmond. 

Wellington. — On  u'a  pas  de  nouvelles  latrines. 

Miscouche. — On  a  recouvert  en  bardeaux  neufs  le  toit  de  la  gare  et  de  nouvelles 
latrines. 

Summerside. — On  a  employé  pour  les  fondations  de  l'allonge  du  hangar  à  charbon 
les  matériaux  suivants  :  48  pilots  créosotes,  de  24  pieds  de  longueur  ;  225  pieds  cubes 
de  bois  de  pin  dur  mesurant  12  pouces  x  12  pouces  ;  500  pieds  cubes  de  pièces  de  pruche 
de  12  pouces  x  12  pouces,  de  30  pieds  de  longueur  ;  500  pieds  (mesure  de  planche)  de 
madriers  de  pruche;  200  boulons  de  22  pouces  de  longueur  ;  60  boulons  taraudés  de 
10  pouces  de  longueur,  et  32  bandes  de  fer  de  3  pieds  de  longueur. 

Kensington. — On  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  la  demeure  de  l'agent,  et  l'on 
a  construit  un  nouveau  parc  aux  bestiaux. 

Barbara-West. — On  a  reconstruit  la  station  à  signaux  et  construit  un  nouveau 
quai. 

Emerald. — On  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  la  demeure  de  l'agent. 

Kinkora. — On  a  construit  un  nouveau  poste  pour  le  garclien,  mesurant  40  pieds  par 
20  pieds,  et  l'on  a  employé  dans  les  fondations  six  pièces  de  cèdre  de  12  pouces  x  12 
pouces  et  de  20  pieds  de  longueur. 
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Albany. — On  a  construit  un  nouveau  poste  pour  le  gardien,  mesurant  40  pieds  par 
20  pieds.  On  a  employé  pour  les  fondations  6  pièces  de  cèdre  de  12  pouces  x  12 
pouces  et  de  20  pieds  de  longueur.  Il  a  fallu  faire  des  travaux  considérables  de  nivelle- 
ment tant  à  Albany  qu'à  Kinkora. 

Cap-Traverse. — On  a  recouvert  en  bardeaux  neufs  le  toit  de  la  gare,  et  fait  les  répa- 
rations nécessaires. 

Fredericton. — On  a  construit  un  nouveau  poste  pour  le  gardien,  mesurant  40  pieds 
par  20  pieds.  On  a  employé  pour  les  fondations  six  pièces  de  cèdre  de  12  pouces  x  12 
pouces,  et  de  20  pieds  de  longueur. 

Hunter-River. — On  a  construit  une  allonge  de  35  pieds  au  hangar  aux  marchan- 
dises, que  l'on  a  exhaussé  de  dix  pouces.  On  a  peinturé  la  gare  et  fait  les  réparations 
nécessaires  à  la  demeure  de  l'agent. 

North-Wiltshire. — On  a  fait  un  nouveau  toit  en  gravier  sur  le  hangar  aux  mar- 
chandises, et  fait  les  réparations  nécessaires  à  la  gare. 

Charlottetown. — On  a  employé  les  matériaux  suivants  pour  les  réparations  du  hangar 
à  charbon  :  425  pieds  cubes  de  pièces  de  pruche  de  12  pouces  x  12  pouces  ;  20  pièces 
de  cèdre  de  10  pouces  x  12  pouces  et  de  12  pieds  de  longueur  ;  1,500  pieds  (mesure  de 
planche)  de  planches  de  pruche  ;  2  barillets  de  clous  ;  25  livres  de  clous  ;  20  boulons 
taraudés  de  15  pouces  de  longueur,  et  8  bandes  de  fer  de  3  pieds  de  longueur.  Pour 
réparer  le  quai  de  la  gare  on  a  employé  1,500  pieds  (mesure  de  planche)  de  madriers  de 
pruche  et  un  barillet  de  clous. 

Morell. — On  a  posé  de  nouvelles  portes  et  fenêtres  à  la  salle  au  bagage. 

Souris. — On  a  construit  un  nouveau  bureau  dans  l'entrepôt  sur  le  quai.  On  a 
refait  deux  fosses  dans  la  remise  des  locomotives.  On  a  construit  sur  une  fondation  de 
piliers  de  béton  une  nouvelle  salle  au  bagage  mesurant  40  pieds  par  20  pieds,  et  lam- 
brissé le  bureau  de  l'agent.  On  a  posé  "dans  la  remise  des  locomotives  une  plateforme 
tournante  d'occasion  pour  remplacer  celle  en  bois  qui  s'y  trouvait.  On  a  recouvert  en 
bardeaux  neufs  le  toit  de  cette  remise. 

Georgetown. — On  a  construit  une  nouvelle  fosse.  On  a  recouvert  en  bardeaux 
neufs  le  toit  de  la  remise  aux  locomotives,  et  fait  les  réparations  nécessaires  au  hangar 
aux  marchandises  ainsi  qu'au  bureau  sur  le  quai. 

MATÉRIEL. 

La  valeur  du  matériel   acheté,  y  compris  les  rails,  était 

de $213,181   13 

La  valeur  du  matériel  mis  en  œuvre 252,737   23 

La  valeur  du  matériel  vendu 25,327  83 

La  valeur  du   matériel  en  main  à  la  fin  de  l'année  était  : 

Matériel  ordinaire $  27,357  97 

Combustible . 20,020  97 

Rails  d'acier  et  attaches ,  , 12,732  63 

Vieux  matériel  à  vendre . .  .  .  , 39,698  20 


$99,809  77 


EN    GENERAL. 

Le  matériel  roulant,  la  voie  et  les  bâtiments  ont  tous   reçu  l'attention   nécessaire, 
et  ont  été  maintenus  en  bon  état  pour  le  service. 

Je  vous  envoie  ci-inclus  un  état  des  quelques   accidents  peu  graves  arrivés  dans  le 
cours  de  l'année. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

G.  A.  SHARP, 

Surintendant. 

M.  D.  PoTTINGER,  C.I.S.O., 

Gérant  général,  Chemins  de  fer  de  l'Etat,  Moncton,  N.B. 
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Accidents  arrivés  durant  le  cours  de  l'année  terminée  le  30  juin  1904. 


Cause  de  l'accident. 


1.  Tombés  des  wagons  ou  de   la 

locomotive 

2.  Monter  sur  un  train  ou  une 

locomotive  en  marche,  ou  en 
descendre 

3.  Travaillant  sur  la  voie  ou  près 

de  la  voie,  à  la  préparation 
des  trains 

4.  Bras  ou  tête  projetant  par  les 

fenêtres 

5.  En  attelant  les  wagons. ..... 

6.  Tamponnement  ou  convois  je- 

tés hors  la  voie 

7.  Frappé    par    locomotives    ou 

convois    aux     traverses    de 
grands  chemins 

8.  Marchant,  ou  se  tenant  assis 

ou  couché  sur  la  voie. .     ... 

9.  Explosions 

10.  Donnant  sur  des  ponts 

11.  Autres  causes 


Total . 


Voyageurs. 


Tués.     Blessés . 


Employés. 


Tués.     Blessés . 


13 


17 


AUTEES 
PERSONNES. 


Tués. 


Blessés . 


Total. 


Tués.     Blessés 
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N°  2.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-ÉDOUARD. 
Dt.  Compte  du  revenu  pour  l'année  terminée  le  30  juin  1904.  Av. 


Exercice 
précédent. 


&  c 
73,052  05 
49,948  05 
81,352  13 
42,304  07 
12,981  52 


259,637  82 


Dépenses. 


Frais  de  traction  (relevé 
n°l) 

Dépenses  des  wagons  (re- 
levé n°  2) 

Entretien  de  la  voie  et  des 
trav.  d'art  (relevé  n°  3). 

Dépenses  des  gares  (rele- 
vé n°  4)  

Etais  généraux  (relevé  n° 
5)   

. . .   Totaux . . . , 


Exercice 

terminé  le  30 

juin  1904, 


115,474  46 
54,345  93 

103,826  40 
46,455  93 
15,592  72 

335,695  44 


Exercice 
précédent. 


95,237  12 

106,519  72 

15,957  40 


217,714  24 
41,923  58 


259,637  82 


Recettes. 


Voyageurs 

Marchandises 

Malles  et  divers 

Total  des  recettes. . 

Balance 

. .  = .    .  Totaux 


Exercice 

termine  le  30 

juin  1904 


102,378  49 

114,061  59 

17,94'J  95 

234,390  03 
101.305  41 


335,695  44 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1904. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


N°  3.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Traction. — (Relevé  n°  1.) 


Exercice 
précédent. 

$     c. 

2,406  38 
24,033  50 
23,082  65 

1,913  55 

18,486  21 

951  16 

2,178  60 

73,052  05 


Détails. 


Appointements  du  mécanicien-chef,  des  commis,  frais  de  bureau  et  de  voyage 

Gages  des  mécaniciens,  chauffeurs  et  nettoyeurs 

Combustible 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  articles 

Réparations  aux  locomotives,  tenders  et  outils  pour  les  locomotives 

Eau,  y  compris  réparations  de  pompes  et  réservoirs 

Divers   


Totaux. 


Exercice 

terminé  le  30 

juin  1904. 


2,447  04 
30,951  53 
39,067  03 

2,080  29 

37,843  48 

554  62 

2,530  47 

115,474  46 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


Charlottetown,  I.-P.-E.,  30  juin  1904, 
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N°  4.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD 

Dépens ks  des  voitures  et  wagons. — (Relevé  n°  2.) 
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Exercice 
précédent. 


6,354  23 

5,822  78 

9,858  09 

611  90 

21,743  64 

594  79 

3,548  04 

1,414  58 

49,948  05 


Réparations  aux  voitures  à  voyageurs . 

n  wagon  s -poste,  à  messageries  et  à  bagage 

m  wagons  à  marchandises  et  fourgons 

,,  chasse-neige  et  '  flangers  ' 

Gages  des  conducteurs,  préposés  aux  bagages  et  serre- freins. , 

Huile  et  chiffons  pour  garniture 

Menus  articles  et  combustible , 

Divers.    


.  Totaux. 


Exercice 

terminé  le  30 

juin  1904. 

$   c 

6,156  88 

1,469  61 

7,808  32 

1,540  00 

30,738  30 

660  90 

4,432  35 

1,539  57 

54,345  93 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


Charlottetown,  I.-P.-E.,  30  juin  1904. 


N°  5.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Entretien  de  la  voie  et  des  teavaux  d'art — (Relevé  n°  3). 


Exercice 
précédent. 


334  91 

45,095  35 

5,070  20 

12,200  15 

3,378  92 

2,851  39 

6,285  96 

1,654  38 

4,480  87 

81,352  13 


Détails. 


Appointements  de  l'ingénieur,  des  commis,  frais  de  bureau  et  de  voyages. . 

Gages  pour  réparations  de  la  chaussée,  des  clôtures  et  sémaphores 

Rails,  coussinets  et  carvelles 

Traverses 

Bois  de  constr.  et  de  service  pour  réparations  aux  ponts,  fosses-bestiaux,  etc 
Réparations  aux  quais ; 

i.  bâtiments  et  plates-formes 

n  outils 

Enlèvement  de  la  glace  et  de  la  neige , 


Totaux 


Exercice  ter- 
miné le  30  juin 
1904. 


331  42 

49,047  56 

2,624  10 

25,083  29 

4,834  88 

2,618  43 

5,976  55 

1,520  05 

11,790  12 

103,826  40 

Charlottetown,  I.-P.-E.,  30  juin  1904. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 
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N°  6.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-ÉDOUARD. 
Dépenses  des  gares — (Relevé  n°  4). 


Exercice 
précédent. 


9         C. 

53,771  43 
8,532  64 


42,304  07 


Détails. 


Appointements  et  gages  des  chefs  de  gare,  agents,  commis,  télégraphistes, 
préposés  au  bagage,  gardiens  de  cour,  aiguilleurs,  gardiens  et  jour- 
naliers     ...    

Combustible,  huile,  éclairage,  papeterie  et  autres  faux  frais 


.Totaux 


Exercice  ter- 
miné le  30  juin; 
1904. 


37,461  34 
8,994  59 


46,455  93 


W.  T.  HUGGAN, 

Charlottetown,  I.-P.-E.,  30  juin  1904.  Comptable  et  auditeur. 


N°  7.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 
Frais  généraux — (Relevé  n°  5). 


Exercice 
précédent. 


$        c, 

6,774  85 

5,180  57 

296  90 
337  55 
309  40 

82  25 


12,981  52 


Détails. 


Appointements  du  surintendant,  des  chefs  du  mouvement  et  des  commis, 
frais  de  bureau  et  de  voyages 

Appointements  du  comptable  et  de  l'auditeur,  des  payeurs,  des  caissiers  et 
des  commis,  frais  de  bureau  et  de  voyages 

Annonces 

Indemnités  (personnes,  animaux  et  marchandises) 

Télégraphie  (non  compris  les  appointements  des  télégraphistes) 

Divers 


Totaux. 


Exercice  ter- 
miné le  30  juin 
1904. 


7,804  84 

5,558  51 
377  40 

1,419  23 

359  99 

72  75 


15,592  72 


Charlottetown,  I.-P.-E.,  30  juin  1904. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 
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N°  8.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE -EDOUARD. 

Compte  du  matériel,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 
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1904. 
30  juin 

1904. 
30  juin 


juin 


Dt. 


Report 


Achats  pendant  l'exercice . 
Frais  d'autres  services 
Bordereaux  de  paye 


Av. 


Distributions  pendant  l'année 


/-Matériel  ordinaire $  26,905  47 

■r  ,  J  Combustible 20,020  97 

balance.  <  Rails  et  attaches  disponibles 52,430  83 

L Vieux  matériel  pouvant  servir  . . .. 452  50 


213,181  13 

29,836  72 

1,530  00 


«      c. 
107,999  15 


244,547  85 


352,547  00 
252,737  23 


,809  77 


W.  T.  HUGGAN, 

Charlottetown,  I.-P.-E.,  30  juin  1904.  Comptable  et  auditeur, 


N°  9.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 
Dt.  Bilan  général.  Av. 


Matériel  en  général 

Caisse , 

Gares . . . , 

Ministère  des  Postes 

Ministère  de  la  Milice 

Cie  de  télégraphe  Anglo- Américaine  . 

Juge  Weatherbie 

Sidney  Grey 

Prolong,  de  ch.  de  fer,  Charlottetown 

Assurance  contre  les  accidents 

M.  J.  Haney 

W.  Kitchen 

Rhodes,  Currie  &  Co 


$   c. 

99,809  77 

8,189  48 

2,152  59 

9,060  70 

306  75 

46  43 

30  00 

30  00 

812  83 

1,825  42 

6,586  35 

2,738  04 

428  87 

132,017  23 

Compte  fédéral 

Chemin  de  fer  Intercolonial 

John  McDougall  et  Cie 

Compagnie  minière  de  charbon  I.  C. . . 
Grand-livre  de  billets  d'entier  parcours. 


8,917  50 

105,712  59 

718  75 

16,159  05 

509  54 


132,017  23 


Charlottetown,  I.-P.-E.,  30  juin  1904. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur 
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N°  10.— CHEMIN   DE   FER   DE   L'ILE-DU-PRINCE-ÉDOUARD. 
Etat  comparatif  des  moyennes  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904  et  1903. 


Détails. 


Longueur  de  la  ligne  en  exploitation. 
Milles  parcourus  par  les  locomotives  . 

ii  trains. 

ii    '  wagons. 


Recettes  par  mille  parcouru  par  les  locomotives Centins. 

h  de  voie Dollars . 

Recettes  provenant  des  voyageurs,  pour-cent  des  recettes  brutes . . . 

m  des  marchandises      n  n  

h  d'autres  source»        n  n 


Dépenses  par  mille  parcouru  par  les  locomotives  : — 
Gages  des  mécaniciens,  chauffeurs  et  nettoyeurs.    . 

Combustible    ....    , 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  approvisionnements 

Réparations  aux  locomotives. 

Eau  et  réparations  aux  réservoirs 

Divers 


1904. 


Appointements  du  mécanicien-chef,  fiais  de  voyages  et  de  bureau 

Total . .  Centins. 


Traction,  par  mille  parcouru  par  les  locomotives 

Dépenses  de  wagons 

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art,  par  mille  parcouru  par  les  locomotives, 

Dépenses  des  gares 

Frais  généraux 


Total,  par  mille  jjarcouru  par  les  locomotives Centins, 


Traction,  par  mille  parcouru  par  les  trains, 

Dépenses  des  wagons 

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art.  . 

Dépenses  des  gares 

Frais  généraux 


Total,  train-mille Centins. 

Frais  d'exploitation  par  mille  de  la  voie Dollars 


1903. 


209 

209 

406,007 

389,953 

310,785 

291,263 

1,822,737 

1,745,365 

57-75 

55-83 

1,121.48 

1,041.69 

43-68 

43  74 

48  66 

48  93 

7-66 

733 

763 

616 

962 

5-92 

•51 

•49 

9-32 

4  74 

•14 

•24 

•62 

•56 

27-84 

18- 11 

060 

•62 

28-44 

18-73 

28  44 

18-73 

13  39 

12-81 

25-57 

20  86 

11-44 

10-85 

384 

3  33 

82-68 

6658 

37  15 

25  08 

17  49 

17  16 

33  41 

27  93 

14  94 

14  52 

502 

446 

108-01 

89  14 

1,606.09 

1,242.29 

Charlottetown,  I.-P.-E.,  30  juin  1904. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

Bureau  de  l'Ingénieur  en  chef, 

Moncton,  N.-B.,   13  septembre  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant  sur  les  déboursés 
au  compte  du  capital  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 

embranchement  de  murray-harbour. 

Le  régalage,  les  structures,  etc.,  entre  la  pointe  de  Mutch  et  la  rivière  Murray, 
ont  été  terminés  et  tous  les  rails  posés  et  la  ligne  ballastée,  à  l'exception  d'une  petite 
partie  vers  l'extrémité  de  la  pointe  de  Mutch. 

L'entreprise  pour  la  construction  des  bâtiments  et  des  plates-formes  a  été  accordée  et 
l'ouvrage  est  en  bonne  voie  d'exécution.  La  partie  de  la  ligne  sise  entre  la  rivière 
Murray  et  Murray-Harbour  en  est  maintenant  au  régalage,  et  le  travail  est  avancé. 

PONT    DE    LA    RIVIÈRE    HILLSBOROUGH. 

Substructure. 

Approche  du  nord. — Pendant  l'année,  83  caissons  ont  été  construits  au  pied  de  l'es- 
carpement, formant  un  total  de  151.  Pour  terminer  l'ouvrage,  il  en  reste  encore  25  à 
construire  et  à  placer.  Une  pelle  à  vapeur  a  été  amenée  sur  les  lieux,  et  sera,  dans 
quelques  jours,  mise  en  opération  dans  une  fosse  d'emprunt  située  à  environ  un  mille  et 
demi  de  Charlotte town.  Les  matériaux  servant  à  compléter  le  terrassement  seront 
transportés  au  mo3Ten  de  locomotives  et  de  wagons.  Pour  ce  travail,  l'entrepreneur  a 
fait  construire  un  pont  de  chevalets  s'étendant  de  la  côte  à  la  culée  nord. 

Culée  A. — Les  fondations  de  cette  culée  ont  été  faites  par  le  procédé  pneumatique. 
L'emplacement  ayant  été  foré  et  miné,  les  déblais,  jusqu'à  une  profondeur  de  54-5,  ont  été 
enlevées  par  la  drague.  Le  caisson  a  été  toué  sur  place  le  12  septembre  1903,  et  les 
ouvrages  en  bois  complétés.  Finalement,  il  a  été  mis  en  place  le  12  octobre.  Le  béton- 
nage  a  été  commencé  le  23  septembre  et  fini  le  1 7  octobre.  L'air  y  fut  introduit  le  6 
novembre,  et  le  creusage  fini  le  1 6,  quand  commença  le  remplissage  de  la  chambre  pneu- 
matique avec  du  béton.  Ce  travail  a  été  terminé  le  19,  la  semelle  se  trouvant  à  une  hauteur 
de  42*92.  La  maçonnerie,  commencée  le  22  novembre,  a  été  finie  le  9  décembre,  et  l'espace 
creusé  à  l'entour  du  caisson  par  la  drague  a  été  en  partie  rempli  avec  de  la  vase.  Il 
reste  à  compléter  le  remblai,  l'enrochement  et  le  jointoiement. 

Pile  3. — La  maçonnerie  de  cette  pile  a  été  complétée  le  14  juillet. 

Pile  5. — La  maçonnerie  de  cette  pile  a  été  terminée  le  18  juillet. 

Pile  6. — Les  fondations  de  cette  pile  ont  été  préparées  par  le  procédé  pneumatique. 
L'emplacement  a  été  d'abord  foré  et  miné,  et  les  déblais  enlevés  par  la  drague  jusqu'à  une 
profondeur  de  14*00.  Le  caisson  a  été  toué  sur  les  lieux  le  24  août  et  mis  en  place 
le  29.  Le  bétonnage  du  corps  de  la  pile  a  été  terminé  le  10  septembre.  L'air  fut 
introduit  le  18  septembre  et  le  creusage  pneumatique  complété  le  6  octobre,  la  semelle  se 
trouvant  élevée  de  7*37.  Le  bétonnage  dans  la  chambre  a  été  fini  le  11  octobre.  La  pile 
en  maçonnerie  a  été  commencée  le  15  octobre  et  finie  le  28.  L'espace  creusé  à  l'entour 
du  caisson  par  le  drague  a  été  rempli  de  vase  au  niveau  du  lit  de  la  rivière.  L'enro- 
chement reste  encore  à  faire. 

Pile  7. — Les  fondations  de  cette  pile  ont  été  préparées  par  le  procédé  pneumatique. 
L'emplacement  ayant  été  foré  et  miné,  les  déblais,  jusqu'à  une  profondeur  de  7*20,  ont  été 
enlevées  par  la  drague.  Le  caisson  a  été  toué  sur  place  le  31  juillet  et  a  été  calé  le 
6  août. 

20— ii—  10J 
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Le  bétonnage  du  corps  de  la  pile  a  été  complété  le  19  août.  L'air  a  été  introduit  le 
12  octobre  et  le  creusage  terminé  le  28.  Le  bétonnage  de  la  chambre  à  air  a  été 
commencé  le  29  octobre  et  terminé  le  4  novembre.  La  maçonnerie  a  été  commencée 
le  5  novembre  et  terminée  le  14,  alors  qu'une  partie  de  l'enrochement  a  été  faite. 
L'espace  à  l'en  tour  du  bâtard  eau,  creusé  par  la  drague,  a  été  rempli  de  vase  à  sa  hauteur 
normale.     Il  reste  l'enrochement  à  terminer. 

Pile  8. — La  maçonnerie  de  cette  pile  a  été  terminée  le  18  juillet.  Presque  tout 
l'enrochement  à  faire  l'a  été  le  11  et  le  12  septembre. 

Pile  11. — Aucun  travail  n'a  été  fait  à  cette  pile  durant  l'exercice  ;  il  avait  alors  été 
terminé  jusqu'au  sommet  du  coupe-lames.  La  maçonnerie  et  l'enrochement  seront  bien- 
tôt terminés. 

Culée  B. — Finalement,  le  caisson  a  été  mis  en  place  le  3  juillet  et  la  maçonnerie 
terminée  le  22  août.     Il  a  été  protégé  avec  de  la  glaise  et  l'enrochement  est  terminé. 

Approche  sud. — Aucun  travail  de  fait. 

En  général. — Il  reste  encore  da  remplissage  en  vase  des  vides  et  de  l'enrochement 
à  faire  autour  de  toutes  les  piles.  Pendant  l'exercice,  575,948  pieds,  M.  P.,  de  bois  de 
construction,  et  204,964  livres  de  fer  ont  été  employées  à  l'ouvrage.  2,384  verges  cubes 
de  déblais  ont  été  retirées  des  fondations  pneumatiques,  et  8,412  verges  cubes  de  béton 
et  2,279  verges  cubes  de  maçonnerie  ont  été  faites.  71  caissons  ont  été  construits, 
7,130  verges  cubes  de  vase  mises  à  l'en  tour  de  la  base  des  piles  pour  les  protéger  ;  10,- 
575  verges  cubes  de  roches  ont  été  placées  à  l'entour  des  piles  et  dans  les  caissons.  L'en- 
trepreneur a  suspendu  le  travail  le  15  décembre  1903,  et  l'a  recommencé  le  18  mai  1904. 

Superstructure. 

Un  contrat  a  été  donné  pour  transporter  et  ériger  la  superstructure  et  poser  le 
le  tablier  et  les  trottoirs  du  pont.  Une  partie  du  fer  des  travées  a  été  expédié  des  ponts 
de  la  Miramichi  et  en  partie  livré  à  Charlottetown. 

Une  partie  des  autres  matériaux  pour  faire  les  planchers  et  les  supports  des  trottoirs 
a  été  expédié  par  les  fabricants  de  Montréal,  et  les  échafauds  et  le  quai  se  font  à  Char- 
lottetown. Quantité  de  matériaux,  de  chalands,  etc.,  sont  sur  les  lieux.  La. nouvelle 
travée  tournante  a  été  construite,  mais  n'est  pas  encore  en  place. 

Raccordement  entre  la  ligne  principale  du  chemin  de  jer  de  V lle-du-P rince- 
Edouard  et  le  pont  de  Hillsborough. 

Le  nivellement  a  été  commencé  le  1er  juin  et  est  maintenant  en  marche.  Les  rem- 
blais se  font  avec  des  matériaux  provenant  des  environs  de  Curtis-Creek,  sur  la  ligne 
principale,  et  transportés  au  moyen  d'une  locomotive  et  de  wagons.  Environ  3,000 
verges  sont  entrées  dans  ce  travail,  et  tous  les  rails,  formant  en  tout  0  ■  44  milles,  furent 
posés. 

Pour  redresser  la  ligne  à  Curtis-Creek — 

Le  régalage  et  la  construction  des  bâtiments  sur  cette  division  a  été  donné  à  l'en- 
treprise. Le  dressement  est  en  partie  fait,  et  une  quantité  de  matériaux  sont  rendus 
sur  les  lieux. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre    obéissant    serviteur, 

WM.  B.  MACKENZIE, 

M.  D.   Pottinger,  Ingénieur  en  chef. 

Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.B. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

Bureau  du  surintendant  de  la  division  mécanique, 

Charlottetown,  I.-P.-E.,  1er  septembre  1904. 
M.  G.  A.  Sharp, 

Surintendant. 

Cher  monsieur, — Je  demande  la  permission  de  soumettre,  à  titre  de  renseignements, 
l'état  des  opérations  de  la  division  mécanique  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 
Ce  qui  suit  est  un  résumé  sommaire  des  travaux  exécutés  : — 


LOCOMOTIVES. 

On  a  acheté  quatre  locomotives  de  la  ?'  Canadian  Locomotive  Company  ",  Kingston, 
Ontario.  Ces  machines  fonctionnent  bien  et  sont  une  bonne  acquisition  pour  le  matériel 
roulant. 

Huit  locomotives  ont  subi  d'importantes  réparations  et  12  autres  des  réparations 
spéciales.  Trois  locomotives  de  l'embranchement  de  Murray-Harbour  ont  subi  des 
réparations  spéciales. 

On  a  posé  un  nouveau  foyer,  des  têtes  de  piston,  des  trucks  de  roues  motrices,  des 
boîtes  de  truck,  et  renouvelé  tout  le  mécanisme  de  traction  à  une  locomotive.  Dix 
cheminées  de  locomotives  ont  été  faites.  Deux  mille  tubes  ont  été  rapiécés  et  placés 
dans  les  locomotives.  Quatre  tenders,  12  injecteurs  et  6  moniteurs  ont  été  reconstruits 
presque  totalement.  Quatre  soupapes  à  détente,  6  sifflets,  et  130  jeux  de  garniture  ont 
été  faits.  Quatre  cent  cinquante  roues  ont  été  percées  et  fixées  sur  leurs  essieux.  Cent 
cinquante  essieux  types,  20  jeux  de  roues  motrices  et  12  jeux  de  roues  de  trucks  de 
locomotives  ont  été  tournés.  Soixante  jeux  de  nouvelles  boîtes  de  trucks  ont  été  mis 
en  place  et  leurs  couvercles  à  ressort  ajustés.  On  a  taraudé  5,270  livres  d'écrous,  forgé 
115,976  livres  de  fer  et  1,800  livres  d'acier.  Cent  soixante  ressorts  de  traction  et  de 
trucks  ont  été  réparés,  et  50  nouveaux  ressorts  de  traction  et  de  trucks  fabriqués. 
Le  frein  à  air  comprimé  Westinghouse  a  été  appliqué  à  14  wagons  de  voyageurs  et  à 
deux  locomotives. 

DIVISION  DES  WAGONS. 

Il  a  été  construit  deux  voitures  de  première  classe  et  deux  de  seconde  ,  un  fourgon, 
un  chasse-neige,  deux  wagons-glacières,  4  wagons  à  bestiaux,  7  wagons  fermés  et  deux 
charbonniers,  et  le  tout  porté  au  compte  du  capital  de  l'embranchement  de  Murray- 
Harbour.  Trois  Jlangers,  un  wagon  plate-forme,  34  wagons  fermés,  15  wagons  plats  et 
3  chasse-neige  ont  subi  des  réparations  importantes.  Six  voitures  de  première  et  deux 
de  seconde  classes,  vingt  wagons  fermés,  15  wagons  plats,  2  chasse-neige  et  2  Jlangers 
ont  subi  de  légères  réparations.  Quarante  leviers  ont  été  adaptés  aux  wagons  plats 
employés  aux  travaux  du  pont  de  Hillsborough.  Quantité  de  réparations  diverses 
qu'il  serait  trop  long  d'énumérer  ont  été  faites  dans  cette  division, 


FONDERIE    DE  LAITON. 

Production  :  3,767  livres  de  fonte  de  laiton,  4,846  livres  de  coussinets,  et  368  livres 
de  zincs  de  batteries  formant  en  tout  8,981  livres  de  fontes. 
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ATELIER    DES    PEINTRES. 

Quatre  voitures  de  première  et  3  de  seconde  classes,  4  wagons-poste  et  fourgons,  18 
wagons  fermés,  150  toits  de  wagons  fermés  et  9  locomotives  ont  été  peinturés.  On  a 
nettoyé  et  verni  dix  voitures  de  première  et  5  de  seconde  classes,  5  wagons-poste  et  four- 
gons.    Le  bureau  du  mécanicien  a  été  tapissé  et  peinturé.     On   a  posé  six  cents  vitres. 

DIVISIONS    DE    LA   VOIE    ET    DU    TRAFIC. 

Neuf  rails  de  croisement  neufs  ont  été  faits  et  8  ont  été  réparés.  Dix  jeux  d'engre- 
nage d'aiguille  ont  été  faits  et  plusieurs  jeux  ont  été  réparés,  et  diverses  autres  répara- 
tions ordinaires  ont  été  faites.  Quatre  rails  de  traverse  à  niveau,  39  platel-f ormes  de 
chargement,  1  fardier,  4  portes  et  cadres,  3  barrières,  4  embarcadères  à  bestiaux,  8 
boîtes,  6  trucks  pour  wagons  de  marchandises,  3  trucks  à  fourgons  et  1 2  cheminées  pour 
remises  de  locomotives  ont  été  faits.  Quinze  montures  d'aiguille  ont  été  faites  et 
placées.  10,304  livres  de  fer  et  612  livres  d'acier  ont  été  forgées,  des  réparations  ont 
été  faites  à  6  trucks  de  wagons  à  marchandises,  2  wagons  à  bras,  1  fardier  et  6  crics 
ont  été  réparés.     Quarante  barriques  de  tampons  ont  été  découpées. 

J'ai  le  plai&ir  de  dire  que  nous  sommes  actuellement  en  mesure  de  faire  le  transport 
des  marchandises  dans  de  meilleures  conditions  que  jamais  auparavant. 


Bien  à  vous, 


W.  S.  POOLE, 

Surintendant  de  la  mécanique. 
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B.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE- 

DlVISION 

Relevé  du  service  et  de  la  consommation 


Mois. 


1903— Juillet.... 

Août 

Septembre 

Octobre. . . 

Novembre 

Décembre. 
1904 — Janvier. . . 

Février . . . 

Mars . . . 

Avril 

Mai 

Juin 

Totaux 


3,626 
3,654 
4,120 
4,257 
3,438 
3,436 
3,781 
4,992 
4,323 
3,511 
3,936 
3,875 

46,949 


Parcouks  des  trains. 


12,669 
11,336 
11,255 
13,580 
8,794 
9,106 
11,741 
13,116 
11,197 
10,651 
10,455 
10,786 


134,686 


14,534 
13,546 
14,592 
12,511 
16,082 
16,148 
12,581 
11,334 
11,850 
13,790 
14,393 
14,059 

165,420 


358 
2,940 
3,528 
5,108 

952 


1,458 
2,596 


16,940 


165 


404 

5,731 

4,135 

34 

70 

44 


10,679 


Parcours  des  locomotives. 
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27,657 

123 

7,088 

27,822 

101 

7,358 

29,540 

148 

8,216 

31,199 

66 

8,438 

25,828 

48 

7,271 

25,254 

49 

7,286 

24,726 

142 

8,001 

30,181 

314 

10,372 

27,182 

237 

8,655 

24,475 

12 

6,788 

26,376 

378 

7,959 

27,485 

186 
1,804 

8,043 
95,475 

327,725 

34,868 
35,281 
37,904 
39,703 
33,147 
32,589 
32,869 
40,867 
36,074 
31,275 
34,713 
35,714 

425,004 
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DE  LA  MÉCANIQUE. 

•des  locomotives  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Parcours  total. 

1 

Moyenne  de 
parcours 

Consommation. 

Consommation 
par  100  milles  parcourus 
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182,577 

6  62 

9  61 
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858 

563 
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093 
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190,658 

6-85 

965 

5-40 

741 

1,716 

416 

609 

4,200 

4-86 

117 

1-72 

192,691 

656 

920 

5-08 

794 

1,866 

400 

597 

4,189 

492 

105 

1.57 

208,257 

667 

9  32 

524 

875 

2,064 

444 

699 

4,458 

520 

1  12 

1-76 

168,058 

6  50 

9-64 

507 

792 

1,742 

459 

615 

4,778 

525 

1-38 

185 

160,405 
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635 

9-49 

4  92 

969 

2,096 
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676 

5,946 

6  43 

141 
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130,285 

8,038 

535 

869 

396 
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1,984 
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5,233 
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142 
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109,505 

15,252 
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8-20 
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2,296 
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561 

136 

141 

129,127 

12,428 
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3-58 

947 

2,260 

464 

719 

5,250 
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1-28 

199 

142,747 

33 

5-84 

890 

456 

963 

1,556 

356 

517 

6,158 

4  97 

113 

165 

167,596 

637 

8-82 

482 

952 

1,868 

548 

641 

5,485 

5-38 

157 

184 

178,976 

6-52 

921 

501 
461 

974 
10,537 

2  063 
22,997 
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687 

5,454 
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1-92 

1,960,882 

36,221 

6-18 
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5,477 

7,619 

4,958 
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1-28 

179 

S.  F.  HODGSON, 
Cumptable,  division  de  la  mécanique. 
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Relevé  mensuel  du  service  des  wagons  pour  l'exercice  expiré  le  30  juin  1904. 


Mois. 


1903.— Juillet.    .. 

Août 

Septembre. 

Octobre.. . . 

Novembre . 

Décembre . 
1904— Janvier. .  . . 

Février 

Mars 

Avril 

Mai 

Juin 

Total 
Moins 


Voitures 

de 
Ire  classe. 


43,248 
35,259 
37,198 
28,137 
24,849 
28,788 
23,412 
23,265 
21,910 
24,889 
24,741 
27,197 


342,893 


342,893 


De  2e  classe 
et  à 


24,832 
21,698 
23,456 
22,254 
20,005 
20,793 
21,788 
17,931 
1^,241 
22,778 
22,742 
21,887 


259,405 


259,405 


Wagons- 
poste 
et   wagons  - 
fumoirs. 


32,037 
31,829 
33,175 
33,926 
28,599 
27,790 
22,211 
22,499 
21,095 
23,690 
30,587 
31,481 


Wagons 

fermés    et  à 

bestiaux. 


338,919 

17,668 


321,251 


67,596 
59,344 
64,091 
74,445 
81,502 
73,161 
50,864 
37,470 
49,278 
56,079 
74,628 
62,747 

751,205 
15 


751,190 


Wagons 
plates- 
formes. 


14,864 
42,528 
34,771 
49,495 
13,103 

9,873 
12,010 

8,340 
17,603 
15,311 
14,898 
35,664 


268,460 
120,4(52 


147,998 


Total. 


182,577 
190,658 
192,691 
208,257 
168,058 
160,405 
130,285 
109,505 
129,127 
142.747 
167,596 
178,976 

1,960,882 
138,145 


1,822,737 


S.  F.  HODGSON, 
Comptable,  division  de  la  mécanique. 


1  CHEMIN  DE  FER  DE  UILE  DU  PRINCE-EDOUARD 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

D.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 


155 


DIVISION    DU    MATERIEL. 


État  indiquant  le  nombre  de  locomotives  et  des  diverses  classes  de  wagons  et  autre 
matériel  roulant  en  juillet  1903  et  le  30  juin  1904. 
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Disponibles  le  30  juin  1903    

Condamnés  le  1er  juillet  1903 

Total 

Achetés  durant  l'année  à  même  le  ca- 
pital      

15 

21 

8 

6 

3 

4 
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1 

17 

lf 
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8 

7 

15 

Construits  dur.  l'année  à  comp.  du  cap. 
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Condamnés  le  1er  juillet  1903 
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Moins  reconstruit 

1 

n      acheté  et  porté  au  compte  des 
frais  d'exploitation 

A  reconstruire. 
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Propres  au  service  et  en  réparation 

Total 

220 
220 

3 
3 

21 
21 
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20 

147 
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16 
16 

S.  F.  HODGSON, 
Comptable,  division  de  la  mécanique. 
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DIVISION    DU    MATÉRIEL. 

Etat  comparatif  des  dépenses  de  la  division  du  matériel,  pour  l'exercice  terminé 

le  30  juin  1903  et  1904. 


Milles  parcourus  par  les  convois. .... 
m  locomotives 


wagons 

chasse-neige 


Frais  de  traction     ...    , 

Coût  des  réparations  aux  wagons 

tt  voitures  à  voyageurs 

m  wagons-poste  et  fumoirs 

m  wagons  à  marchandises  et  fourgons 

Coût  de  la  main-d'œuvre,  de  l'huile  et  des  chiffons  pour  garniture 
ii     des  réparations  aux  chasse-neige  et  flangers 


Frais  de  traction,  par  100  milles  parcourus  par  les  convois 

m                                             m                          locomotives. 
m  h  wagons 


Coût  des  réparations  aux  wagons  par  100  milles  parcourus  par  les  convois 

h  m  locomotives 

m  n  wagons  .... 


Coût  de  la  main-d'œuvre,  de  l'huile  et  des  chiffons  pour  garniture  par  100 
milles 

Coût  de  la  main-d'œuvre,  de  l'huile  et  des  chiffons  pour  locomotives  par  100 
milles 

Coût  de  la  main-d'œuvre,  de  l'huile  et  des  chiffons  pour  wagons  par  100 
milles 


Réparations  aux  voitures  à  voyageurs  par  100  milles  parcourus  par  les  convois 

m  wagons-poste  et  wagons-fumoirs 

n  wagons  à  marchandises  et  fourgons .... 


1903. 


291,263 

389,953 

1,745,365 

14,026 


$       cts. 

73,052  05 

22,035  10 

6,354  23 

5,822  78 

9,858  09 

594  79 

611  90 


25  08 

18  73 

4  18 


7  56 
5  65 
1  26 


0  20 
0  15 
0  03 


2  18 
1  99 

3  38 


1904. 


310,78 
406.0C 
1,822,7 
36,22 


115,474 
15,434  8 
6,156  8 
1,469  " 
7,808 
660 
1,540  0 


37  1 

28  4 

6  3, 


4  9' 
3  81 

0  8- 


0  21 
0  1( 
0  0c 


1 
0  47 
2  51 


S.  F.  HODGSON, 
Comptable,  division  de  la  mécanique. 
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CANAUX    DE    QUÉBEC. 

Bureau  de  l'Ingénieur  surintendant, 

Montréal,  juillet  1904. 

A.    C.    SCHREIBER,    C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  mon  rapport  annuel  sur  les  con- 
tractions confiées  à  mes  soins  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 

Les  canaux  de  cette  division  comprennent  ceux  de  Lachine,  de  Soulanges  et  de 
tarnois,  dans  le  Saint-Laurent  ;  de  Sain  te- Anne,  de  Carillon  et  de  Grenville, 
,ans  la  rivière  Ottawa,  et  l'écluse  de  Saint-Ours  et  le  canal  Chambly,  dans  la  rivière 
tichelieu. 

De  tous  ces  canaux,  celui  de  Lachine  est  de  beaucoup  le  plus  important,  par  le  fait 
iu'il  se  relie  directement  au  port  de  Montréal.  Le  trafic  dans  ce  dernier  canal,  au  cours 
le  l'exercice  qui  vient  de  se  clore,  accuse  une  augmentation  d'à  peu  près  20  pour  100, 
Dmparativement  à  1902-1903. 

La  navigation  n'a  pas  été  interrompue  dans  tous  les  canaux  de  cette  division,  sauf 
ans  le  canal  de  Soulanges,  où  il  a  fallu  l'arrêter  pendant  24  heures,  le  15  août  1903, 
ine  des  portes  d'amont  de  l'écluse  de  prise  d'eau  ayant  été  dépendue  par  la  poussée  de 
au  dans  un  coup  de  vent,  et  dans  le  canal  de  Chambly,  où  il  a  fallu  détenir  les  bateaux 
mdant  36  heures,  du  29  au  31  mai  dernier,  afin  de  faire  des  réparations  à  l'aqueduc- 
phon  de  la  rivière  des  Iroquois. 

Le  canal  de  Chambly  n'a  pu  être  ouvert  à  la  navigation  que  le  20  mai  dernier,  car 
a  travaux  de  l'aqueduc-siphon  de  la  rivière  des  Iroquois,  que  les  entrepreneurs  ont  dû 
«adonner,  n'étaient  pas  assez  avancés  pour  qu'on  puisse  laisser  couler  l'eau  dans  le 
jef  avant  cette  date. 

CANAL    LACHINE. 

Longueur,  8J  milles;  5  écluses  de  270  x  45  pieds;  14  pieds  d'eau  sur  les  buses  ; 
iute  totale,  45  pieds. 

Anciennes  écluses  de  200  x  45  pieds  ;  peuvent  être  utilisées  avec  9  pieds  d'eau  sur 

a  buses. 

RÉPARATIONS    ET    RÉFECTIONS. 

Les  principales  réparations  et  réfections  exécutées  pendant  l'exercice  ont  été  les 
ivantes  : 

Reconstruction  d'une  paire  de  portes  de  rechange  pour  l'ancienne  écluse  n°  3,  et 
'ine  paire  pour  l'ancienne  écluse  n°  5. 

Remplacement  des  crémaillères  en  fonte  par  d'autres  en  acier  sur  le  pont  Welling- 


Q. 


Remplacement  des  galets  et  de  la  couronne  de  roulement  en  fonte  par  d'autres  en 
ier  sur  le  pont  de  la  rue  des  Seigneurs. 

Reconstruction  du  pont  sur  le  coursier  de  décharge  du  déversoir  n°  2.  Les  anciennes 
îgrines  en  bois  ont  été  remplacées  par  des  poutres  en  fer. 

Posage  d'un  plancher  en  béton  dans  le  déversoir  régulateur  de  la  Côte  Saint-Paul. 

Réfection  des  ventelles  des  déversoirs  régulateurs  à  la  Côte  Saint-Paul  et  à  Saint- 
ibriel. 

Remplacement  de  22  poteaux  d'amarrage  en  bois  sur  les  écluses  par  des  poteaux  en 
Qte  noyés  dans  le  béton. 
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Pose  d'échelles  de  sauvetage  à  35  pieds  de  distance  les  unes  des  autres  le  long  des 
côtés  des  bassins  nos  1,  2  et  3  de  Saint-Gabriel,  ainsi  qu'autour  du  bassin  Wellington. 

Reconstruction  de  neuf  caissons  depuis  l'étiage  jusqu'au  sommet  dans  les  bassins  en 
bois  à  Lachine,  et  construction  de  deux  nouveaux  caissons. 

Construction  d'une  nouvelle  estacade  de  3  pieds  de  largeur  et  de  300  pieds  de  lon- 
gueur qui  a  été  mise  au-dessous  de  l'abord  d'aval  de  l'écluse  n°  5  sur  le  côté  sud. 

Construction  d'une  estacade  temporaire  qui  doit  être  placée  le  long  de  la  façade  du 
mur  sud  du  bassin  n°  2,  pour  éloigner  les  bateaux  de  l'extrémité  en  béton  du  nouveau 
mur  que  l'on  est  à  y  construire. 

Ré  gaiement  de  la  rue  du  Chêne,  qu'on  a  recouverte  de  scories  de  fer  et  de  cendres,  i 

Installation  d'une  machine  à  raboter,  à  côté  de  l'atelier  des  machines.  Cette  ma- 
chine à  raboter  a  été  apportée  du  canal   de  Beauharnois,  où  l'on  n'en  avait  plus  besoin. 

Transporter  la  ligne  de  téléphone  du  côté  nord  au  côté  sud  du  canal,  les  nouveaux 
fils  étant  attachés  aux  poteaux  par  lesquels  passe  le  courant  pour  l'éclairage  à  l'électricité 
et  le  fonctionnement  des  portes  d'écluse. 

Outre  ce  que  dessus  il  a  été  fait  des  travaux  considérables  afin  de  maintenir  en  bon 
état  les  structures  du  canal,  comme  les  ponts  des  écluses,  les  clôtures,  les  bâtiments,  les  j 
chemins,  les  drains,  les  outils,  etc. 

REVENU. 

Réparation  des  vieilles  écluses  nos  1  et  2. 

MM.  Coulson,  Quinlan  et  Robertson  ont  signé  un  contrat  pour  l'exécution  de  ces 
travaux  le  29  octobre  1 902,  et  commencé  l'ouvrage  en  novembre  de  la  même  année.  Ces 
entrepreneurs  ont  poursuivi  les  travaux  d'une  façon  énergique  dans  le  cours  de  la  dernière 
année,  et  il  ne  reste  plus  à  faire  maintenant  qu'une  partie  des  bajoyers  et  de  l'enclave 
d'amont,  du  côté  sud,  et  le  mur  de  soutènement,  pour  compléter  l'écluse  n°  2.  L'écluse 
n°  1  a  été  terminée  l'automne  dernier.  Les  portes  sont  presque  achevées  et  seront  pen- 
dues aussitôt  que  possible. 

Des  réparations  nécessaires  au  mur  sud  du  bassin  n*  1,  immédiatement  en  aval 
de  l'écluse  n°  2,  sont  en  voie  d'exécution  et  seront  achevées  en  juillet  ou  au  commence- 
ment d'août. 


Reconstruction  du  mur  sur  le  côté  sud  du  bassin  n   2. 

Ce  travail"  se  fait  à  la  journée.  Comme  il  est  dit  dans  les  rapports  précédents,  les 
fondations  du  nouveau  mur  ne  peuvent  être  posées  que  lorsque  le  canal  est  à  sec  au 
printemps.  Le  mur,  qui  a  à  peu  près  1,450  pieds  de  longueur,  se  compose  de  béton 
posé  à  une  profondeur  de  22  pieds  au-dessous  du  niveau  du  canal,  et  une  partie  de  ce 
mur  se  trouve  construite  sous  le  mur  actuel  en  maçonnerie. 

Il  reste  encore  à  poser  600  pieds  linéaires  des  fondations. 

On  n'a  pu  construire  que  178  pieds  linéaires  en  avril,  car  par  suite  de  la  hauteur 
extraordinaire  de  l'eau  dans  le  Saint-Laurent,  c'est  tout  au  plus  si  l'on  a  travaillé  deux 
semaines.  Il  a  fallu  également  refaire  une  partie  des  fondements  dans  le  petit  bassin  de 
côté,  sur  le  côté  nord  du  bassin  n°  2,  car  le  mur  avait  été  affouillé. 

Réparation  des  murs  en  talus. 

Comme  la  saison  était  avancée  l'entrepreneur,  M.  J.-B.  de  Lorimier,  n'a  recommencé^ 
les  travaux  que  vers  le  milieu  d'avril,  et  n'a  pu  construire  qu'à  peu  près  170  verges  cubesj 
du  mur.     Il  a  aussi  fourni  4,000  verges  cubes  de  pierre  pour  les  travaux  futurs. 

L'on  est  à  préparer  le  compte  final  de  cette  construction. 

Pavage  de  la  rue  du  Moulin. 

La  section  de  l'ouest  de  cette  rue  a  été  pavée  dans  le  cours  d'avril,  mai  et  juin 
derniers,  l'ouvrage  ayant  été  exécuté  à  l'entreprise  par  la  Sicily  Asphaltum  Paving  Co) 
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Le  pavage  consiste  en  blocs  de  granit  noyés  dans  des  fondations  en  béton. 
La  rue  est  maintenant  complètement  pavée,  au  grand  avantage  des  lourds  camions 
qui  y  circulent. 

Exhaussement  du  hangar  n°  1  de  Saint-Gabriel. 

Ce  hangar  a  750  pieds  de  longueur,  et  l'on  en  a  exhaussé  400  pieds,  à  l'extrémité 
sud,  d'à  peu  près  9  pieds,  afin  de  permettre  la  manutention  directe  des  marchandises  du 
hangar  dans  les  steamers  ou  des  steamers  dans  le  hangar.  La  hauteur  du  toit  permet 
que  les  attelages  pénètrent  dans  le  hangar  pour  y  déposer  ou  prendre  les  marchandises. 
'  L'ouvrage  a  été  exécuté  d'une  manière  très  satisfaisante  par  les  entrepreneurs,  MM. 
Quinlan  et  Robertson. 

CAPITAL. 

Dragage. 

Le  dragage  fait  dans  le  canal  Lachine  au  cours  de  l'exercice  se  compose  de 
10,000  verges  cubes  de  schiste  et  de  cailloux  à  l'entrée  d'amont,  et  d'à  peu  près  800 
verges  cubes  dans  les  petits  bassins  au  large  du  bassin  n°  1.  Ce  travail  a  été  fait  dans 
le  cours  de  l'automne  et  de  l'été  de  1903. 

Cette  année,  en  mai  et  en  juin,  la  drague  a  été  employée  à  nettoyer  le  chenal  aux 
abords  des  nouveaux  ponts,  à  la  Côte  Saint-Paul  et  la  rue  Napoléon,  les  entrepreneurs 
de  la  superstructure  des  ponts  défrayant  le  coût  de  l'ouvrage. 

M.  H.  R.  Lordly  à  la  direction  de  ces  travaux. 

Levé  hydrographique  du  lac  Saint- Louis. 

Les  travaux  accomplis  durant  la  première  partie  de  l'année  consistaient  dans  l'achè- 
vement du  levé  sur  le  côté  nord  du  lac,  de  Lakeside  à  Lachine.  Tout  le  côté  nord  et 
travaux  topographiques  sur  le  rivage  sont  maintenant  finis. 

Le  levé  a  été  transféré  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  en  avril  dernier. 

Installation  électrique. 

Par  suite  de  retards  inattendus  lorsqu'il  s'est  agi  de  se  procurer  certains  appareils 
pour  actionner  les  portes  d'écluses  et  les  ventelles  de  ce  canal,  il  a  été  impossible  de  tout 
compléter  pour  l'ouverture  de  la  navigation  le  printemps  dernier.  Un  générateur  qu'on 
avait  commandé  au  commencement  de  l'hiver  n'avait  pas  encore  été  livré  à  la  fin  de 
l'exercice.     On  a  cependant  fait  l'essai  du  mécanisme  qui  doit  être  employé,  et  les  résul- 

\  tats  ont  été  très  satisfaisants.  La  plupart  des  portes  seront  munies  d'appareils  électriques 

j  dans  le  cours  de  la  présente  saison,  du  moins  on  l'espère. 

Réparations  aux  vaisseaux. 
Rien  à  signaler  sous  ce  chef,  si  ce  n'est  l'entretien  ordinaire  de  la  flotte. 

Ponts  de  la  Côte  Saint-Paul  et  de  Brewster. 

Les  contrats  des  fondations  des  ponts  de  la  Côte  Saint-Paul  et  de  Brewster  ont  été 
adjugés  à  MM.  Quinlan  et  Robertson  et  à  M.  John  Quinlan,  respectivement. 

Les  deux  structures  sont  de  modèle  et  de  dimensions  exactement  semblables.  Les 
vieux  ponts  en  bois  et  leurs  culées  ont  été  enlevés,  mais  dans  les  deux  cas  on  a  conservé 
ia  pile  du  centre.  Les  anciens  ponts  se  composaient  d'une  travée  mobile  et  de  travées 
fixes  à  chaque  extrémité.     Les  ponts  neufs  sont  formés  d'une  seule  travée  mobile  sur  la 
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largeur  entière  du  canal  (205  pieds),  avec  chenal  de  75  pieds  de  largeur  de  chaque  côté 
de  la  pile  du  centre. 

L'ancienne  pile  du  centre  à  la  côte  Saint-Paul  a  été  élargie  et  allongée  au  moyen 
d'un  solide  coffrage  bâti  jusqu'au  plafond  actuel  du  canal  et  à  trois  pieds  plus  bas  que 
le  niveau  de  l'eau.  Sur  ce  coffrage  on  a  posé  un  mur  en  béton  à  base  de  6  pieds> 
de  4  pieds  au  sommet  et  d'une  hauteur  de  5  pieds,  bordant  la  pile  sauf  sur  les 
côtés  de  la  pile-pivot.  Cette  dernière  et  les  deux  culées,  qui  sont  aussi  formées  de  béton 
ont  été  poussées  à  22  pieds  au-dessous  du  niveau  de  l'eau. 

Le  mode  de  construction  autour  de  la  pile  du  centre  du  pont  de  Brewster  diffère 
quelque  peu  de  celui  suivi  à  la  côte  Saint-Paul.  Comme  le  roc  se  trouve  ici  beaucoup 
plus  bas,  on  s'est  servi  sur  les  deux  côtés  de  pilots  enfoncés  à  30  pieds  au-dessous  du 
niveau  de  l'eau  et  au  sommet  desquels  a  été  posée  une  forte  plate-forme  devant  servir 
d'assiette  au  mur  en  béton  des  mêmes  dimensions  que  celui  construit  à  la  Côte  Saint- 
Paul.  Les  extrémités  de  cette  pile  se  composent  d'un  solide  coffrage  commençant  à  17 
pieds  au-dessous  du  niveau  de  l'eau  et  s'élevant  jusqu'au  niveau  de  la  plate-forme  qui 
vient  d'être  décrite,  et  un  mur  en  béton  entoure  toute  la  pile  du  centre,  comme  pour  le 
pont  de  la  Côte  Saint-Paul. 

La  superstructure  des  deux  ponts  a  été  fournie  et  érigée  par  la  Dominion  Bridge  Co» 

Comme  le  terrain  disponible  pour  les  abords  aux  deux  endroits  était  limité,  il  a 
fallu,  pour  obtenir  assez  d'espace  du  sommet  de  la  pile-pivot  au  tablier  du  pont  sans 
rendre  les  abords  trop  raides,  courber  de  6  pouces  la  semelle  inférieure. 

Les  deux  ponts  seront  actionnés  par  la  force  électrique,  les  moteurs  étant  fournis 
par  la  compagnie  du  pont. 

L'installation  électrique  et  la  construction  des  deux  ponts  mentionnés  ci-dessus  se 
font  sous  la  surveillance  de  M.  L.  S.  Pariseau. 


CANAL  DE  SOULANGES. 

Longueur  14  milles  ;  5  écluses  de  270  x  45  pieds,  15  pieds  d'eau  sur  les  buses  ;  chute 
totale,  84  pieds. 

RÉPARATIONS    ET    REFECTIONS. 

Pendant  l'exercice  qui  vient  de  se  terminer,  on  a  remplacé  les  galets  en  fonte  usés 
des  ventelles  d'écluse  par  d'autres  en  acier,  et  le  fonctionnement  des  ventelles  se  fait 
ainsi  avec  beaucoup  moins  de  secousses  et  plus  facilement. 

En  juillet  1904,  l'eau  a  été  retirée  des  biefs  entre  les  écluses  1  et  3  dans  le  but  de 
réparer  les  buses  d'aval  des  écluses  2  et  3.  Les  plaques  qui  recouvraient  les  buses  en 
chêne  avaient  été  brisées  et  en  partie  emportées  par  les  vaisseaux  qui  s'y  accrochaient 
en  les  traversant.  Bien  que  la  profondeur  ordinaire  de  l'eau  soit  ici  de  15  pieds,  on 
observe  qu'en  retirant  l'eau  pour  l'éclusage,  la  masse  de  l'eau  dans  les  biefs  s'élève,  ce  qui 
parfois  a  pour  effet  de  réduire  la  profondeur  sur  les  buses  de  12  à  18  pouces.  En  con- 
séquence on  a  averti  les  éclusiers  de  ne  permettre  à  aucuns  vaisseaux  d'entrer  dans  les 
('  cluses  ou  d'en  sortir  quand  le  niveau  a  ainsi  baissé. 

L'automne  dernier  il  s'est  produit  un  éboulis  très  grave  dans  la  levée  de  l'est  du 
bassin  régulateur  n°  2.  La  levée,  qui  a  35  pieds  de  hauteur,  s'est  affaissée  d'environ  5 
pieds  sur  un  parcours  d'environ  180  pieds,  et  a  été  poussée  vers  le  bassin  en  aval  sur 
environ  3  pieds,  la  moitié  de  l'épaisseur  de  la  levée  s'écroulant  à  la  fois. 

Pour  faire  les  réparations  nécessaires  il  a  été  décidé  de  vider  l'eau  du  bassin,  ce  qui 
a  été  accompli  par  la  construction  d'un  batardeau  à  travers  le  coursier  d'alimentation 
vis-à-vis  l'écluse  n°  2.  On  a  alors  construit  un  fort  coffrage  au  pied  de  la  levée,  bien 
ancré  au  roc  et  fortement  chargé  de  pierre.  Comme  il  y  avait  des  indices  d'affai- 
blissement à  d'autres  endroits  de  la  levée,  on  a  cru  bon  de  prolonger  ce  coffrage  sur  toute 
la  longueur  de  la  levée  et  de  maintenir  le  batardeau  sur  le  coursier  de  décharge  en  place, 
le  sommet  de  ce  batardeau  étant  abaissé  à  3  pieds  sous  l'eau  pour  permettre  l'alimenta- 
tion régulière  du  bief  situé  en  aval. 
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Il  n'y  a  pas  eu  d'autres  éboulis  dans  la  levée  de  l'est,  mais  en  mai  dernier  les  levées 
nord  et  sud  ont  commencé  à  lâcher.  Il  s'est  développé  des  fissures  que  l'on  a  remplies 
.h  suite  au  moyen  de  bonne  argile  afin  d'empêcher  l'eau  de  pluie  d'y  pénétrer,  mais 
leo  levées  ne  sont  pas  étanches  depuis,  et  il  faudra  faire  des  réparations  permanentes  au 
cours  du  présent  été. 

On  a  exécuté  dans  le  cours  du  dernier  exercice  une  quantité  considérable  de  per- 
peyage.  Les  levées  sur  tout  le  parcours  entre  l'entrée  d'aval  et  le  pont  Saint-Ferréol 
sont  maintenant  en  parfait  état.  La  pierre  employée  à  cette  fin,  de  même  que  pour 
remplir  le  coffrage  qui  vient  d'être  décrit,  a  été  extraite  en  partie  de  la  carrière  à  l'entrée 
d'aval,  et  en  partie  du  fond  du  bassin  régulateur  n"  2  que  l'on  avait  vidé  pour  réparer  la 
levée  de  l'est,  ainsi  qu'il  a  été  dit  auparavant. 

La  fuite  considérable  qui  existait  au  pied  de  l'écluse  2  sur  le  côté  de  la  rivière,  a  été 
complètement  bouchée  dans  le  cours  de  l'hiver  dernier.  On  a  enlevé  le  bord  sur  à  peu 
près  la  moitié  de  sa  largeur  sur  un  parcours  de  150  pieds,  mis  du  béton  sur  le  roc  jusqu'à 
une  certaine  hauteur,  puis  reformé  le  bord  au  moyen  de  bonne  argile  recouverte  de 
pierre. 

CAPITAL 

Ateliers. 

M.  T.  Préfontaine,  fils,  a  obtenu  l'adjudication  d'un  contrat  pour  la  construction 
d'ateliers,  de  magasins  et  de  maisons  d'habitation  pour  ce  canal. 

Il  y  a  quatre  bâtiments,  savoir  :  un  magasin  et  une  écurie  à  la  station  de  force  mo- 
trice, une  forge  et  un  atelier  de  machines,  un  magasin  pour  le  bois  de  service  et  autres 
marchandises,  avec  logement  au  deuxième  étage  pour  le  garde-magasin,  et  un  magasin 
pour  l'huile  et  la  peinture.  Les  trois  derniers  bâtiments  sont  situés  entre  la  levée  du 
canal  et  la  rivière  Ottawa,  vis-à-vis  l'écluse  n°  2,  près  du  dock  de  protection.  Tous  ces 
bâtiments  sont  construits  en  briques,  avec  charpentes  en  fer  dans  les  toits.  Les  ma- 
chines pour  les  ateliers  seront  obtenues  dans  le  cours  du  prochain  exercice. 

M.  L.  S.  Pariseau  est  chargé  de  surveiller  la  construction  sur  ce  canal. 


CANAL  BEAUHARNOIS. 

Longueur,  11^  milles  ;  9  écluses  de  200  x  45  pieds;  9  pieds  d'eau  sur  les  buses  ; 
chute  totale,  82J  pieds. 

Ce  canal  ne  sert  qu'à  quelques  bateaux  se  rendant  au  marché,  et  accidentellement 
à  quelques  barges.  Le  personnel  se  réduit  maintenant  à  un  seul  homme  par  écluse  et 
pont  isolé,  et  trois  hommes  sont  chargés  du  soin  des  bateaux-passeurs. 

Les  réparations  exécutées  pendant  l'exercice  comprennent  l'entretien  des  bâtiments, 
des  chemins,  des  ponts,  des  clôtures  et  des  fossés. 

On  a  fait  des  travaux  considérables  pour  réparer  la  digue  de  Hungray-Bay  et  le 
chemin  avarié  par  la  glace  lors  des  inondations  du  printemps  dernier. 

Il  a  fallu  aussi  réparer  au  printemps  les  plafonds  et  les  buses  d'aval  des  écluses 
ir  11  et  13. 

A  l'écluse  1 1  il  s'était  déclaré  une  fuite  dans  le  buse  d'aval,  et  cela  a  nécessité  le 
comblement  d'un  grand  trou  au  moyen  de  béton. 

La  plupart  des  buses  d'aval  des  écluses  de  ce  canal  ont  dû  être  réparés  de  la  même 
façon  au  cours  des  dernières  quelques  années. 


CANAL   DE   CHAMBLY. 

Longueur,  12  milles;  9  écluses  de  118  x  22J  pieds;  6J  pieds  d'eau  sur  les  buses  ; 
chute  totale,  74  pieds. 
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Comme  il  a  été  dit  plus  haut,  ee  canal  n'a  été  ouvert  à  la  navigation  ce  printemps 
que  le  20  mai,  parce  qu'il  a  fallu  exécuter  des  travaux  urgents  à  l'aqueduc-siphon  de  la 
petite  rivière  des  Iroquois. 

RÉPARATIONS    ET    REFECTIONS. 

Les  principales  réparations  exécutées  durant  l'exercice  ont  été  les  suivantes  : 

On  a  étendu  900  tonnes  de  gravier  sur  le  chemin  de  halage.  On  a  construit  deux 
paires  de  portes  d'écluse  et  reconstruit  deux  buses,  les  vides  entre  les  pièces  de  bois  étant 
remplis  de  béton.  On  a  reconstruit  les  abords  de  l'écluse  n°  1,  et  trois  piliers  à  l'entrée 
du  port  de  Saint-Jean,  du  sommet  à  la  ligne  d'eau. 

A  part  ce  qui  précède  toutes  les  structures  sur  le  canal,  les  chemins,  les  fossés,  les 
clôtures,  etc.,  ont  été  entretenus  en  parfait  état  pendant  tout  l'exercice. 

Au  cours  des  inondations  du  printemps  dernier,  la  glace  a  déplacé  et  fort  endom- 
magé la  station  de  force  motrice  qui  fournit  le  courant  électrique  pour  l'éclairage  du 
canal  et  pour  l'exploitation  des  ateliers.  Cet  accident  est  dû  à  l'élévation  permanente  des 
eaux  de  la  rivière  Richelieu  par  suite  du  barrage  construit  à  Chambly  par  la  Montréal 
Light,  Ileat  and  Power  Company,  et  les  dommages  subis  seront  réparés  par  la  com 
pagnie.  Dans  l'intervalle,  les  appareils  électriques,  qui  fort  heureusement  n'ont  été 
que  bien  légèrement  avariés,  furent  transportés  dans  un  bâtiment  temporaire,  et  la 
Montréal  Light,  Heat  and  Power  Company  a  fourni  le  courant  électrique  nécessaire  pour 
les  actionner. 

On  s'attend  à  ce  que  la  compagnie  érige  dans  le  cours  de  la  présente  année  un  bâti- 
ment pour  remplacer  l'ancien. 

REVENU. 

Aqueduc-siphon  de  la  petite  rivière  des  Iroquois. 

M.  W.  J.  Finn  a  entrepris  ces  travaux.  Il  s'est  remis  à  l'œuvre  au  commencement 
de  décembre  1903,  mais  comme  l'hiver  a  été  extraordinairement  rigoureux  et  qu'il  a 
éprouvé  de  la  difficulté  à  se  procurer  des  hommes,  l'ouvrage  était  si  peu  avancé  au  com- 
mencement d'avril  qu'on  a  dû  lui  enlever  son  contrat. 

M.  Finn  a  consenti  à  ce  que  le  département  finisse  lui-même  l'ouvrage,  lequel  se 
poursuit  actuellement  sous  la  direction  de  M.  L.  S.  Pariseau. 

Déversoirs  à  Vile  Sainte  Thérèse  et  à  la  station  de  force  motrice  électrique. 

Les  anciens  déversoirs  en  bois,  qui  étaient  très  délabrés,  ont  été  enlevés  et  recons 
truits  en  béton. 

Tous  les  déversoirs  de  ce  canal,  à  part  celui  de  la  ferme  de  Fryer,  sont  aujourd'hui 
formés  de  béton,  et  il  a  aura  besoin  de  très  peu  de  réparations  d'ici  à  un  certain  nombre 
d'années. 

Ponts  du  Bassin  de  Chambly  et  du  Canton  de  Chambly. 

Les  anciens  ponts  tournants  en  bois  à  ces  deux  endroits  ont  été  remplacés  par  des! 
structures  en  acier,  construites  à  l'entreprise  par  la  Phœnix  Bridge  and  Iron  Works. 

Les  piles-pivots  et  les  culées  ont  dû  être  reconstruites  et  agrandies  pour  servir  aux 
nouveaux  ponts,  qui  sont  plus  larges  que  les  anciens.     On  s'est  servi  de  béton  pour  cela. 

ECLUSE  DE  SAINT-OURS. 

Longueur  du  canal,  J  mille  ;  une  écluse  de  200  x  45  pieds  ;  7  pieds  d'eau  sur  les 
buses  ;  chute  totale,  5  pieds. 
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Réparations  et  réfections. 

A  part  l'entretien  ordinaire  des  terrains,  des  bajoyers  d'écluses,  des  portes  d'écluses, 
des  bâtiments,  des  clôtures,  des  chalands,  etc.,  on  a  fait  durant  l'exercice  les  travaux 
suivants  : 

Quai  en  aval  de  V écluse. — Le  vieux  quai,  qui  consistait  en  une  plate-forme  en  bois 
d'à  peu  près  400  pieds  de  longueur,  assise  sur  deux  rangées  de  pilots  enfoncés  à  douze 
pieds  de  distance  les  uns  des  autres,  a  été  enlevé,  et  on  a  substitué  à  ces  pilots  des  piliers 
en  béton  de  22  x  8  pieds  à  la  base,  et  de  18  x  5  pieds  au  sommet,  et  à  20  pieds  de  distance 
les  uns  des  autres.  La  nouvelle  plate-forme,  de  5  pieds  de  largeur,  se  composera  de  poutres 
de  fer  en  I  jetées  d'une  pile  à  l'autre  et  recouvertes  de  madriers  en  pin  de  4  pouces.  La 
construction  est  maintenant  achevée,  sauf  la  plate-forme,  qui  sera  posée  durant  l'été 
prochain. 

L'entrée  d'aval  a  aussi  été  nettoyée,  élargie  et  approfondie  ;  c'est  une  grande 
amélioration. 

Le  vieux  quai  en  amont  de  l'écluse  sera  reconstruit  au  cours  de  l'exercice  1904-5. 

Les  travaux  qui  précèdent  ont  été  exécutés  sous  la  direction  immédiate  de  M.  L. 
S.  Pariseàu. 


ECLUSE  DE  SAINTE-ANNE. 

Longueur,  £  mille  ;  une  écluse  de  200  x  45  pieds  ;  9  pieds  d'eau  sur  les  buses  ;  chute 
totale,  3  pieds. 

La  vieille  écluse  est  encore  utilisable  ;  elle  a  200  x  45  pieds,  6  pieds  d'eau  sur  les 
buses,  et  une  chute  totale  de  3  pieds. 

M.  S.  D.  Hamilton,  le  gardien  de  ce  canal,  est  mort  le  13  janvier  1904,  et  il  a  été 
remplacé  par  M.  Napoléon  Lague,  le  5  mars  1904. 

Rien  à  mentionner  ici,  sauf  l'entretien  ordinaire  des  bâtiments  et  des  structures  du 
canal. 

On  a  pendu  une  paire  de  portes  de  rechange,  et  les  vieilles,  qni  n'étaient  pas  du 
tout  solides,  ont  été  tirées  sur  la  grève  en  amont  de  l'écluse,  où  elles  seront  réparées 
dans  le  cours  de  la  présente  saison. 


CANAUX  DE  CARILLON  ET  DE  GRENVILLE. 

Canal  de  Carillon. — Longueur,  f  mille  ;  deux  écluses  de  200  x  45  pieds  ;  9  pieds 
d'eau  sur  les  buses  ;  chute  totale,  16  pieds. 

Canal  de  Grenville. —  Longueur,  5-|  milles;  cinq  écluses  de  200  x  45  pieds;  9  pieds 
d'eau  sur  les  buses  ;  chute  totale,  43 1  pieds. 

Ces  deux  canaux  sont  placés  sous  les  soins  d'un  seul  gardien.  Ils  sont  séparés  l'un 
de  l'autre  par  une  étendue  de  rivière  navigable  d'à  peu  près  cinq  milles  de  longueur,  et 
dans  cet  intervalle  se  trouve  l'ancienne  écluse  de  la  Chute-à-Blondeau,  abandonnée  depuis 
l'achèvement  du  barrage  à  la  tête  du  nouveau  canal  de  Carillon,  en  1883,  le  barrage 
avant  pratiquement  fait  disparaître  la  chute.  » 

Je  dois  rapporter  le  décès  de  M.  James  B.  Cushing,  l'ancien  gardien  de  ces  canaux. 
Son  fils,  M.  F.  M.  H.  Cushing,  a  été  nommé  gardien  intérimaire,  en  attendant  la  nomi- 
nation permanente  à  l'emploi  vacant. 

Réparations  et  réfections. 

Les  principales  réparations  exécutées  durant  l'exercice  ont  été  les  suivantes  : 

Reconstruction  du  pilier  d'amarrage  à  la  baie  de  Bradford,  à  une  petite  distance 
au-dessus  de  l'entrée  d'amont  de  l'ancien  canal. 

20— i— 111 
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Reconstruction  des  murs  en  aile  en  aval  des  déversoirs  aux  écluses  5  et  6. 
murs  se  composent  d'une  forte  maçonnerie  noyée  dans  un  mortier  de  ciment. 

Réfection  du  pont  tournant  à  Stonefield.  La  nouvelle  structure  est  faite  d'acier,  et 
ses  piles-pivots  et  culées  sont  en  maçonnerie  de  pierre  avec  mortier  au  ciment.  La 
superstructure  a  été  fournie  et  érigée  à  l'entreprise  par  la  Phœnix  Bridge  and  Iron 
Works. 

REVENU. 

Jetée  conductrice  à  Ventrée  d 'amont  du  canal  de  Carillon. 

Les  travaux  de  construction  de  la  jetée  conductrice  couverts  par  le  contrat  ont  été 
pratiquement  terminés  l'automne  dernier  ;  il  ne  restait  plus  qu'à  finir  le  sommet  des 
murs.     Le  travail  a  été  terminé  avant  le  1er  juillet,  à  part  le  blocage. 

M.  F.  J.  Lynch  a  la  direction  des  travaux  de  construction  sur  ces  canaux. 

On  trouvera  dans  les  annexes  du  présent  rapport  des  états  tabulaires  indiquant  la 
profondeur  de  l'eau  sur  les  bases  des  écluses  aux  entrées  d'amont  et  d'aval  de  chaque 
canal,  des  états  des  amendes  et  des  dommages-intérêts  perçus  durant  l'exercice  1903-04, 
et  des  états  indiquant  les  dates  de  la  fermeture  et  de  l'ouverture  de  la  navigation  sur 
chaque  canal. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Totre  obéissant  serviteur, 

ERNEST  MARCEAU, 

Ingénieur-surintendant  des  canaux  de  Québec. 


CANAUX    DE    QUEBEC. 

Etat  indiquant  l'ouverture  et  la  fermeture  de  la  navigation. 


Nom  du  canal. 


Canal  Laclune 

ii        Soulanges 

n       Beauhà'rnois 

t.       Chambly 

Ecluse  de  Saint-Ours    

n  Sainte- Anne. 

Canaux  de  Carillon  et  Grenville 


Fermeture. 


3  décembre  1903. 

2  „  1903. 

30  novembre  1903. 

30  m  1903 

2G  »  1903. 

30  „  1903. 

30  „  1903. 


Ouverture. 


2 

1er 

9 
20 
2G 
22 

2 


mai  1904. 

„  1904. 

„  1904. 

.,  1904. 

avril  1904. 

1904. 

mai  1904. 
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CANAL    DE    LACHIN'E 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  la  nouvelle  écluse  n°  1  (entrée 
d'aval)  et  de  la  nouvelle  écluse  n"  5  (entrée  d'amont)  durant  l'exercice  terminé  le  30 
juin  1904. 


Mois. 


1903. 


Nouvelle  écluse  n°  1, 
busc  d'aval. 


Eaux  hautes  Eaux  basses 
extrêmes.        extrêmes. 


Juillet 

19 

Août 

17 
10 

17 

Novembre 

Décembre ... 

Janvier 

1904. 

15 
33 

30 

Février 

27 

Mars 

Avril 

30 
40 

Mai 

'23 

Juin 

23 

pds.     pcs. 


pds. 

17 
16 
15 
15 
14 
14 


pcs. 

3 

1 
8 
8 

1 


Nouvelle  écluse  n°  1, 
busc  d'amont. 


Eaux 

lautes 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

18 

1 

16 

8 

15 

9 

16 

1 

15 

6 

15 

5 

15 

6 

15 

9 

18 

0 

19 

11 

20 

5 

20 

5 

Eaux  basses 
extrêmes. 


pds.     pcs. 


Busc  de  l'ancienne  écluse  n°  1,  2  pds  2  pcs  au-dessus  du  seuil  de  la  nouvelle  écluse  n°  1. 
Busc  de  l'ancienne. écluse  n°  5,  5  pds  0  pc.  au-dessus  du  seuil  de  la  nouvelle  écluse  n°  5. 


CANAL    DE    BEAUHARNOIS. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  n°  6  (entrée  d'aval)  et  de 
l'écluse  n°  4  (entrée  d'amont)  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Mois. 

Ecluse  n°  1, 

BUSC  D'AVAL. 

Ecluse  n°  14,  busc 
d'amont. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes . 

Eaux  basses 
extrêmes . 

Juillet 

1903. 

pds.     pcs. 

12        1 
11        5 
10        6 
10        7 

10  1 

11  3 

19  6 
24        6 

20  0 
14        6 
14      10 
14        8 

pds.     pcs. 

11        6 
10        3 
10        1 

10  1 
9        3 
9        3 

11  4 
15        6 
14        6 

12  8 
14         0 
12        6 

pds.     pcs. 

11      11 
11      11 
11        6 
11        4 
11        2 

11  11 

12  0 

11  5 

12  8 
12      11 
12        4 
12        5 

pds.     pcs. 
11        8 

Août 

Septembre 

Octobre 

Novembre 

Décembre 

Janvier 

1904. 

11        4 
11        3 
11        1 
10        6 
10        5 

10        7 
10        9 

10  8 

11  9 

Février 

Mars 

12        0 
1          i 

Avril 

Mai.. 

Juin  . . 
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CANAL    DR    CHAMBLY. 

Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  n°  9  (entrée  d'aval)  et  de 
l'écluse  n°  1  (entrée  d'amont)  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Mois. 


1903. 


Juillet .... 

Août 

Septembre. 
Octobre . . . 

Novembre 
Décembre . 


1904. 


Janvier. 
Février. 
Mars. . . 
Avril  . 
Mai  . . . 
Juin 


Ecluse  n°  9,  busc  d'aval. 


Eaux  haut-ess 

extrêmes . 

pds. 

pes. 

11 

0 

10 

5 

9 

9 

8 

9 

8 

10 

8 

10 

8 

6  " 

8 

10 

18 

2 

21 

5 

15 

10 

13 

11 

Eaux  basses 
extrêmes. 


pds. 

9 
9 


pcs. 

11 

9 

3 

3 

1 
10 


Ecluse  n°  1,  busc 
d'amont. 


Eaux  hautes  Eaux  basses 
extrêmes.       extrêmes. 


pds.     pcs. 


pds  pcs. 

8  2 

8  1 

7  3 

7  0 

6  9 

7  3 


ECLUSE    DE    SAINT-OURS. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  à  l'écluse  de  Saint-Ours,  pendant 

l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Mois. 

Ecluse  n°  1, 

busc  d'aval. 

Ecluse  n°  1,  busc 
d'amont. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes . 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basse» 

extrêmes . 

1903. 
Juillet 

pds.     pcs. 

10      10 
9        5 
8        3 
8      10 

8  1 
10        G 

10        6 

9  10 
18        1 
21        6 
17        4 
15      10 

pds.     pcs. 

9        5 
8        4 

7  5 

8  0 
6        1 
6        6 

8      10 

8  11 

9  6 
15        8 
15        3 
11        8 

pds.     pcs. 

9        7 
9        3 

8  11 

9  6 
8        9 
8        2 

8        0 
8        2 
13      10 
16      11 
13        4 
11        7 

pds.     pcs. 
9        0 

Août ...               

9      10 

Septembre. .... 

Octobre 

Novembre 

Décembre 

1904. 

Janvier 

8        4 

7  4 

8  0 

7        6 

7       8 

Février 

Mars . . 

Avril 

8       0 

8       0 

12        0 

Mai... 

Juin 

11        5 
9      10 
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ECLUSE    DE    SAINTE-ANNE. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  Sainte- Anne,  pendant 
l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Mois. 

1903. 

Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre 

Novembre 

Décembre 

1904. 

Janvier 

Février 

Mars.  . 

Avril 

Mai 

Juin 


Ecluse  n°  1.  busc 
d'aval. 


Eaux  hautes 
extrêmes. 


Pds.     Pcs. 


Eaux  basses 
extrêmes. 


Pds.     Pcs. 


Ecluse  n°  1,  busc 
n'A  mont. 


Eaux 

lautes 

extrêmes. 

Pds. 

Pcs. 

14 

8 

12 

4 

11 

8 

12 

5 

11 

11 

13 

8 

13 

0 

14 

5 

13 

11 

17 

6 

18 

6 

18 

2 

Eaux   basses 
extrêmes. 


Pds.     Pcs. 


CANAL    DE    CARILLON. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de   l'eau   sur  les  buses  des  écluses  n° 
Carillon,  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1 904. 


1  et  2,  canal  de 


Mois. 

Ecluse  n8  1,  busc 
d'aval. 

Ecluse  n°  2,  busc 
d'amont. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Juillet  

Août 

1903. 

Pds.     Pcs. 

16        2 
13        6 

12  10 

13  8 
12      11 
12      10 

12      11 

14  8 

15  4 
20        0 
20      10 
20        4 

Pds.     Pcs. 

13        6 
12        0 
12        1 
12        2 
11       10 

11  11 

12  0 
12        0 
12        0 

15  5 
19        3 

16  4 

Pds.     Pcs. 

16        7 
13        2 

12  6 

13  6 

12  8 

14  10 

11        9 
11        7 

13  5 
18        8 
21        8 
21        0 

Pds.     Pcs. 

13        2 
11      11 

Septembre 

Octobre 

11  6 

12  1 

Novembre _ 

11        7 

Décembre  . . 

i 

11        3 

Janvier 

1904. 

11        0 

Février 

10        7 

Mars. 

10        4 

Avril 

14        0 

Mai 

18        6 

Juin 

16        6 
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CANAL    DE    GKENVILLE. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  des  écluses  nos  3  et  7,  canal  de  Gren- 
ville,  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Mois. 


1903. 


Juillet    . . . 

Août    

Septembre 
Octobre  . . . 
Novembre 
Décembre  . 


1904. 


Janvier 
Février. 
Mars  . . 
Avril  .  . 
Mai  . . . 
Juin. . . . 


Ecluse  n°  3,  busc 
d'aval. 


Eaux 

lautes 

extrêmes. 

Pds. 

Pcs. 

21 

1 

16 

0 

15 

2 

16 

6 

15 

5 

17 

10 

20 

7 

23 

10 

24 

9 

24 

6 

26 

8 

25 

11 

Eaux  basses 
extrêmes. 


Pds.     Pcs 


16 

20 
19 
19 

22 
20 


Ecluse  n°  7,  busc 
d'amont. 


Eaux 

î  au  tes 

extrêmes. 

Pds. 

Pcs. 

17 

4 

13 

4 

12 

6 

14 

0 

13 

0 

11 

6 

10 

6 

9 

7 

14 

0 

20 

0 

23 

0 

22 

4 

Eaux  basses 
extrêmes. 


Pds.     Pcs. 


CANAL    DE    SOULANGES. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  n°  1,  à  l'entrée  d'aval,  et 
de  l'écluse  n°  6,  à  l'entrée  d'amont,  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Mois. 

Ecluse  n°  1,  busc 
d'aval. 

Ecluse  n°  6,  busc 
d'amont. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

1903. 

Juillet 

Août 

Septembre  

Octobre , 

Novembre 

Décembre 

Pds.     Pcs. 

19  4 
18        9 

17  9 

18  0 

17  6 

18  2 

20  8 
31        8 

23  3 

24  8 
22        0 
22        0 

Pds.     Pcs. 

18        3 

18  0 
17        4 
17        3 
16        5 

16  3 

17  6 

20  5 

21  1 
20        0 
20        S 

19  8 

Pds.     Pcs. 

17        3 
17        3 
17        0 
16        9 

16  7 

17  0 

17        3 

17  2 

18  3 
18        0 
17        9 
17        9 

Pds.     Pcs. 

17         0 
16          7 
16         8 
16          6 
16          3 
15         9 

1904. 
Janvier 

17        0 

Février 

Mars 

Avril    

16  8 

17  1 
17        4 

Mai 

Juin 

17        5 

17        7 

CANAUX  DE  qVEBEQ  169 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

CANAL    DE    LACHINE. 

Etat  des  amendes  et  dommages  perçus  durant  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 


Date. 

Nom  du  vaisseau. 

Nom  du  propriétaire. 

Amen- 
des. 

$     c. 

Dommage 

Observation^. 

.  1903. 
13  juillet.. 

1904. 
8  juin.  .  . 

Yacht  Satanclhi 

Vapeur  Sharplcs  .... 

%      c. 
10  00 

60  00 

Avaries  au     hangar   n°    1   de 
Saint-Gabriel. 

Avaries  au   bajoyer  d'écluse, 
écluse  n°  4. 

Total 

70  00 

CANAL     DE    CHAMBLY. 

Etat  des  amendes  et  dommages  perçus  durant  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 


Date. 

Nom  du  vaisseau. 

Nom  du  propriétaire. 

Amen- 
des. 

Domm  âge 

Observations. 

1903. 
30  juillet. 

Bat.  I.  S.  Ethier.... 

Bat.   Marie  Stella . . . 
Bat.  B.  Hubcr 

L.  C.  Hébert 

$     c. 

$     c. 
5  00 

10  00 
20  00 

Avaries  à  la  drague  du  canal. 

Avaries     au     pont     flottant, 

Chambly-Canton. 
A  varies  au  pont  tournant,  tête 

de  l'île  Sainte-Thérèse. 

1904. 
16  juin  . . . 

F.  Démarais 

28    „       .. 

Capit.  R.  Winne 

Total 

35  00 
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CANAL    DE    SOU  LANGES. 


Etat  des  amendes  et  dommages  perçus  durant  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 


Date.     « 

Nom  du  vaisseau. 

Nom  du  propriétaire. 

Amen- 
des. 

Dommage 

Observations. 

1903. 
16 juillet  . 
11    « 

Vap.  Waconda 

m     Fairmont 

ii     Filgate 

Ont.   and  Great  Lakes 

Nav.    Co. 
Mont.  Transp.  Co 

$      c. 

$      c. 
40  00 
40  00 

70  00 
100  00 

20  00 
20  00 

Avaries     au     couronnement, 

écluse  n°  1* 

..                           n            4. 

31     n 

Gornwall  Nav.  Co 

Québec  Route 

Ont.    and  Great  Lakes 

Nav.  Co. 
St.  Lawrence  Trans.  Co 

J.  B.  Fairgrieve 

W.  J.  Poupore  &  Bros. 

MM.  Hall  et  Cie 

Ont.  and  Great  Lakes 
Nav.  Co. 

J.  B.  Fairgrieve 
Ogdensburg    Coal    and 

Toxoing  Co. 
Can.   Lakes  and    Ont. 

Nav.  Co. 

Total 

20  00 

**2o  66 

20  00 
"2506' 

Excès  de  vitesse  et  obstruction 

1er  août. . 
11      „     . . 

29  oct.    .. 
4  nov.  .  . 
4     „       .. 

6    n 

Barge  Nadine 

Vap.  Geo.  C.  Howe . . 

ii     Davidson 

n     Arabian 

1 1     Hubert-  Larkin . 

A var.  au  couronn. ,    écl.  n°  2 . 
1. 

;,  ■'      1: 

Avar.  au  garde-fou,  écl.  n°  1. 

Excès  de   vitesse    et  paroles 
injurieuses. 

Désobéissance  et  paroles  in- 
jurieuses. 

Avaries    au     couronnement, 
écluse  n°  2. 

..                           .,            6. 

Excès  de  vitesse  et  désobéis- 

10        M 

1904. 

4  juin  . . . 
9     m 

ii     Waloconda 

Vap.  Arabian  ....... 

m     Avon 

n     Tunet  Cape.... 

20  00 
20  00 

27    n 

20  00 

sance. 
Avaries     au     couronnement, 

écluse  n°  3. 

85  00 

340  00 
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DIVISION  DU  SAINT-LAURENT. 

Bureau  de  l'Ingénieur  surintendant, 

Cornwall,  1er  juillet  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  mon  rapport  annuel  pour  l'exercice 
clos  le  30  juin  1904  sur  les  travaux  de  construction,  les  levés,  etc.,  se  rapportant  à 
l'agrandissement  des  canaux  du  Saint-Laurent. 

CANAL    DE    CORNWALL. 

(Ouvert  à  la  navigation  en  18Jf.3.) 

Ce  canal  fut  à  l'origine  tracé  et  construit  de  façon  à  permettre  aux  vaisseaux  d'un 
tirant  ne  dépassant  pas  neuf  pieds  d'éviter  les  rapides  du  Long-Saut,  qui  s'étendent  de 
Cornwall  à  Dickinson's-Landing,  distance  de  11^  milles,  avec  une  chute  d'écluse 
totale  de  48  pieds,  partagée  à  l'origine  en  six  écluses,  nombre  réduit  depuis  à  cinq. 

Le  canal  est  situé  sur  le  côte  nord  du  Saint-Laurent,  sur  un  terrain  qui  va  en  pente 
accentuée  vers  le  fleuve,  avec  une  élévation  générale  d'environ  30  pieds  au-dessus  de  ses 
eaux.  Les  hauts  remblais  que  cette  topographie  imposait,  s'ils  n'étaient  pas  fortement 
construits  ou  s'ils  s'élevaient  sur  une  base  peu  ferme,  comme  cela  se  trouve  généralement 
le  long  de  cette  section  du  fleuve,  ont  été  cause  de  fréquents  éboulements,  donnant 
lieu,  comme  en  1888,  à  de  graves  conséquences. 

Pour  rendre  le  Saint-Laurent  navigable  à  la  même  classe  de  vaisseaux  qui  passent 
par  le  canal  Welland,  et  pour  mettre  à  exécution  le  projet  général  d'agrandissement 
adopté  par  le  gouvernement,  des- travaux  ont  été  commencés  en  1876  sur  la  division  du 
canal  de  Cornwall. 

Les  travaux  d'agrandissement  comprennent  le  creusage,  l'élargissement  et  le  redresse- 
ment du  chenal  primitif,  le  renforcement  et  la  protection  des  levées,  la  construction  de 
nouvelles  écluses  plus  vastes,  de  270  pieds  de  longueur  sur  47  pieds  de  largeur,  avec  un 
minimum  de  14  pieds  d'eau  sur  le  buse  quand  l'eau  du  fleuve  est  à  sa  ligne  d'étiage,  de 
rigoles  d'alimentation,  de  ponts,  etc.,  etc.  En  outre,  et  cela  n'était  pas  inclus  dans 
l'entreprise  primitive,  il  y  a  les  réparations  ou  réfections  des  fondements,  et  la  restaura- 
tion générale  de  la  maçonnerie  avariée  des  vieilles  écluses  15,  16,  17,  18,  19  et  20,  et 
l'adaptation  du  bassin  entre  les  écluses  15  et  16  aux  fins  d'une  cale  sèche  ;  aussi  la  cons- 
truction de  barrages,  de  déversoirs  et  de  portes  auxiliaires,  et  d'un  barrage  automatique 
en  amont  de  l'écluse  20  en  rapport  avec  le  choix  du  chenal  de  l'île  du  Sheik,  y  compris 
la  superstructure  en  maçonnerie  et  le  brise-glace  sur  l'ancienne  jetée  à  l'entrée  d'amont. 

Le  chenal  de  l'île  du  Sheik  permet  d'éviter  les  levées  imparfaitement  construites 
qui  sont  à  l'ouest  de  Mille-Roches,  et  se  trouvent  comprises  dans  les  entreprises  nos  6  et 
7  et  certaines  parties  des  nos  5  et  8,  lesquelles  furent  abandonnées  quand  il  fut  décidé  de 
pratiquer  le  chenal.  Le  changement  de  l'alignement  de  l'ancien  canal  fait  éviter  une 
étendue  de  3J  milles  du  canal,  qui  est  très  sinueux  à  cet  endroit  et  impraticable  à  la 
classe  de  vaisseaux  auxquels  est  destiné  le  réseau  de  nos  canaux  agrandis,  et  ce  change- 
ment y  substitue  2|  milles  d'une  voie  que  l'on  peut  classer  comme  voie  navigable  des 
lacs,  partageant  ainsi  le  canal  en  deux  sections  :  la  partie  inférieure  ou  section  de  l'est, 
d'une  longueur  de  6  milles,  et  la  partie  supérieure  ou  section  de  l'ouest,  de  2J  milles, 
avec  2|  milles  de  voie  navigable  sur  les  lacs  entre  les  deux — ce  qui  raccourcit  la  distance 
d'environ  un  demi-mille. 

La  porte  auxiliaire  et  le  barrage  automatique  à  l'écluse  n°  20  ont  été  construits  pour 
protéger  les  biefs  d'aval  en  cas  d'accident  aux  écluses  ou  autres  structures  contre  le  grand 
volume  d'eau  retenu  par  les  barrages  de  l'île  du  Sheik. 

Pour  les  fins  de  construction,  le  canal  a  été  divisé  en  neuf  sections,  commençant 
avec  le  numéro  un  à  l'entrée  d'aval,  autrement  dit  l'entrée  de  l'est.  Les  travaux 
d'agrandissement  ont  été  commencés  sur  cette  section  en  1876  et  terminés  en  1882,  à 
1  exception  de  certains  travaux  à  l'ancienne  écluse   n°  17,  au  déversoir  et  au  coursier 
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d'alimentation  des  moulins,  qui  furent  ensuite  terminés  au  compte  de  l'entreprise  de  la 
2e  section. 

La  seconde  section  donnée  à  l'entreprise,  le  n°  10,  le  fut  à  MM.  Jocks,  Delorimier 
et  Broder,  qui  commencèrent  les  travaux  en  1884  et  les  terminèrent  en  1895,  sauf 
l'entrée  d'amont. 

LISTE    DES    ENTREPRENEURS. 


Localité. 

Section. 

Entrepreneurs. 

Date 

du 

contrat. 

2 

3 

4 

5,  6,  7,  8 

5 

6 

7 

8 
10 
10 

1 

1 
1  à  10 
là  10 
là  10 

Wm.  Davis  et  Fils  

5  novembre  1838. 

Ecluse  n°  19 

Digues  de  l'île  du  Sheik 

Mille-Roches 

The  Gilbert  Blasting  and  Dredging 
Co. ...           ... 

19  juin  1893 

2  novembre  1888. 

Moulinette 

h                           h 

Jocks,  Delorimier  et  Broder 

Weddell  et  Me Auliffe 

Sand-Bridge 

Long-  Saut 

Dikinson's-Landing 

Entrée  d'amont 

7  avril  1834. 
28  sept.  1899. 

8  février  1902. 
16  sept.  1903. 
20  mai  1902. 

Renforcement  de  la  levée  à  l'est  de  la  rue 

Pitt,  Cornwall 

h                                   h           ...... 

Canal  de  Cornwall 

J.  J.  Fallon 

Bellhouse,  Dillon  et  Cie 

Michael  P.  Davis 

h                 . . 

G  novembre  1901. 

25  avril  1903. 

Note. — La  section  n°  8  est  contiguë  à  la  section  n°  10. 

Les  travaux  pour  parachever  l'entrée  d'amont  ont  été  donnés  à  l'entreprise  à  MM. 
Waddell  et  Me  Auliffe  en  vertu  d'un  contrat  passé  le  28  septembre  1899,  les  travaux 
devant  être  terminés  le  13  novembre  1900. 

Ces  travaux  comprennent  l'agrandissement,  le  redressement  et  l'élargissement  du 
chenal  au  nord,  c'est-à-dire  du  côté  de  terre  de  l'entrée  actuelle,  à  partir  de  l'eau  pro- 
fonde, qui  commence  à  900  pieds  à  l'ouest  des  portes  en  amont  de  l'écluse  de  protection 
n°  21,  et  s'étend  jusqu'à  un  certain  endroit  à  environ  1,100  pieds  à  l'ouest  du  phare 
placé  sur  la  jetée  d'entrée  du  sud,  distance  d'environ  3,500  pieds. 

Cette  entreprise  a  été  entièrement  achevée  le  5  juin  1902,  et  l'évaluation  finale  a 
été  adressée  au  département  le  7  février  1903. 

Le  8  février  1902,  il  a  été  passé  un  contrat  avec  M.  J.  J.  Fallon  pour  l'élargissement 
et  le  renforcement  de  la  levée  nord  du  canal  à  l'ouest  de  la  rue  Pitt,  à  Cornwall.  Ces 
travaux  comprennent  l'élargissement  de  la  levée  nord  du  canal  ainsi  que  la  construction 
d'un  mur  de  revêtement  sur  une  longueur  de  1,000  pieds  à  partir  de  l'extrémité  est  du 
quai  actuel  des  bateaux  à  vapeur,  situé  au  pied  de  la  rue  Pitt. 

Voici  les  ouvrages  faits  au  cours  du  dernier  exercice  : 

L'entrepreneur  fit  extraire,  tailler  et  expédier  de  sa  carrière  à  Cambridge  la  pierre 
nécessaire  pour  ces  ouvrages  pendant  l'automne  et  l'hiver  1902-3. 

Des  digues  ont  été  construites  en  avril  1903  pour  permettre  de  compléter  l'ouvrage 
après  que  l'eau  aura  été  introduite  dans  le  canal  le  1er  mai. 

L'excavation  a  été  reprise  le  1er  avril  et  elle  est  encore  en  voie  d'exécution. 

La  préparation  des  assises  et  la  construction  du  mur  de  revêtement  ont  été  reprises 
le  9  avril  et  seront  achevées  en  septembre. 

De  la  pierre  a  été  jetée  en  arrière  du  mur,  qui  est  termfné. 

Cet  ouvrage  a  été  entièrement  terminé  en  juin  dernier. 

Nouveau  quai. — Le  vieux  quai  des  bateaux  à  vapeur  situé  au  pied  de  la  rue  Pitt, 
immédiatement  à  l'ouest  de  l'entreprise  ci-dessus  mentionnée,  présentant  des  défectuosi- 
tés, il  a  été  passé  marché  avec  M.  J.  J.  Fallon,  le  6  février  1904,  pour  la  construction  d'un 
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nouveau  quai.  Les  travaux  consistaient  à  exhausser  de  deux  pieds  les  murs  de  revêtement 
Bord  et  sud,  et  il  a  été  érigé  entre  ces  murs  une  superstructure  en  pièces  de  bois  et 
madriers  de  pin  sur  un  parcours  de  170  pieds. 

Ce  quai  a  été  terminé  le  18  juin  dernier. 

Relativement  à  cet  ouvrage,  un  contrat  a  été  passé  avec  MM.  Bellhouse,  Dillon  et 
("',  de  Montréa1,  pour  la  fourniture  du  ciment  employé  pour  la  construction  de  ce  mur 
de  revêtement. 

Le  20  mai  1902,  il  a  été  passé  un  contrat  avec  M.  M.  P.  Davis  pour  le  mécanisme 
destiné  à  faire  fonctionner  les  écluses,  portes  auxiliaires,  déversoirs  et  ponts  du  canal  de 
Cornwall.     Cette  entreprise  devait  être  complétée  le  15  août  1903. 

Cet  ouvrage  a  été  entièrement  terminé,  et  l'évaluation  finale  a  été  adressée  au  dé- 
partement le  28  mars  1903. 

Un  contrat  a  été  passé  avec  M.  M..  P.  Davis  le  6  novembre  1901  pour  la  construc- 
tion de  postes  de  commutateurs  nécessités  par  l'installation  d'un  appareil  d'éclairage  élec- 
trique. Cette  entreprise  a  été  achevée  et  l'évaluation  finale  a  été  adressée  au  ministère 
le  5  novembre  1902. 

Le  25  avril  1903,  il  a  été  passé  un  contrat  avec  M.  M.  P.  Davis  pour  installer  le 
mécanisme  destiné  à  faire  fonctionner  les  écluses  du  vieux  canal  de  Cornwall,  et  aussi 
pour  les  moteurs  à  poser  dans  les  ateliers  du  canal  de  Cornwall.  Cette  entreprise  devait 
être  terminée  le  1er  août  1903.  Ce  travail  est  aujourd'hui  terminé,  à  l'exception  de 
l'installation  des  moteurs,  ce  qui  sera  fait  dès  que  les  ateliers  seront  construits. 

Relativement  au  supplément  de  force  motrice  récemment  concédé  à  l'écluse  18  à  la 
Paper  Mill  Comjiany,  j'attire  de  nouveau  l'attention  sur  la  nécessité  de  reconstruire  et 
d'agrandir  le  déversoir  à  l'ancienne  écluse  17. 

Il  peut  être  bon  d'attirer  votre  attention  sur  le  fait  qu'une  portion  de  la  levée  sud 
de  ce  canal  située  directement  à  l'ouest  de  l'écluse  17,  vis-à-vis  la  ville  de  Cornwall,  n'a 
pas  une  courbe  suffisante  pour  les  besoins  présents. 

C'était  l'intention,  quand  il  a  été  agrandi,  que  ce  canal  servit  aux  bateaux  de  dimen- 
sions et  d'un  tirant  d'eau  plus  considérables. 

Pendant  les  quelques  dernières  années  le  commerce  d'expédition  a  pris  un  dévelop- 
pement si  rapide  qu'aujourd'hui  le  canal  est  utilisé  non  seulement  par  des  bateaux  de 
dimensions  plus  grandes,  mais  par  des  steamers  océaniques,  et  c'est  avec  beaucoup  de  dif- 
ficulté, lorsque  le  vent  est  violent,  qu'ils  peuvent  traverser  ce  tournant  assez  raide  sans 
aller  quelquefois  se  jeter  sur  le  talus  de  la  levée. 

Depuis  l'achèvement  des  biefs  d'amont  de  ce  canal,  la  profondeur  de  l'eau  s'est  ac- 
crue de  deux  pieds,  ce  qui  augmente  considérablement  la  pression  sur  le  bord,  laquelle 
n'est  nullement  contre-balancée  par  celle  du  côté  du  fleuve. 

A  cet  endroit,  la  surface  de  l'eau  du  canal  se  trouve  de  24  pieds  plus  élevée  que 
celle  de  l'eau  du  neuve,  et  l'on  constate  déjà  des  indices  d'une  grande  tension,  laquelle 
peut  dans  un  avenir  prochain  occasionner  de  graves  embarras.  J'attirerai  donc  votre 
attention  sur  la  nécessité  de  reconstruire  cette  partie  de  la  berge  sud  du  canal,  en  lui 
donnant  un  alignement  et  une  force  qui  conviendront  aux  besoins  présents  et  futurs. 

Je  puis  aussi  ajouter  que  l'on  pourrait  réduire,  et  cela  au  grand  avantage  des  gros 
vaisseaux,  une  pointe  saillante  sur  le  bord  sud  du  canal,  directement  vis-à-vis  le  barrage 
d'amont  du  chenal  de  l'île  du  Sheik. 


CANAL  DE  LA  POINTE-FARRAN. 

(Ouvert  à  la  navigation  en  18J/7.) 

Ce  canal  est  situé  à  environ  5  milles  à  l'ouest  du  village  de  Dickinson's-Landing, 
tête  du  canal  de  Cornwall.  Il  fut  construit  pour  éviter  un  court  rapide  en  amont  du 
willage  de  la  Pointe-Farran,  et  avait  environ  f  de  mille  de  long,  avec  un  chute  d'écluse 
de  3J  pieds. 


174 


MINISTERE   DES    CHEMINS   DE   FER   ET   CANAUX 


4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

E:i  1847,  le  canal  primitif  fut  ouvert  à  la  navigation  avec  une  profondeur  de  9  pieds. 
Le  canal  agrandi  tel  qu'il  est  actuellement  a  été  prolongé  jusqu'à  Empey's-Bay,  ce  qui  en 
porte  la  longueur  à  1J  mille  et  la  chute  d'écluse  à  4  pieds. 

Une  fois  l'agrandissement  autorisé,  des  soumissions  furent  demandées  par  voie  des 
journaux,  et,  le  lei  juin  1877  un  contrat  fut  passé  avec  la  Canadian  Construction  Co. 
pour  l'entreprise  des  travaux  nécessaires  et  leur* achèvement  vers  le  31  janvier  1899. 

Le  délai  pour  l'achèvement  a  depuis  été  prolongé. 

Ces  ouvrages  ont  été  entièrement  complétés  le  11  octobre  1902.  Le  compte  final  a 
été  réglé  en  octobre  1903. 


LES    CANAUX   DE   WILLIAMS  BURG. 


CANAL    DU    RAPIDE    PLAT. 

(Ouvert  à  la  navigation  en  1847.) 


L'entrée  en  aval  du  rapide  Plat,  autrement  dit  canal  de  Morrisburg,  est  située  à 
environ  9^  milles  à  l'ouest  du  canal  de  la  Pointe-Farran.  Il  était  destiné  à  éviter  le 
rapide  Plat.  La  chute  d'écluse  requise  était  de  11|  pieds,  et  le  canal  s'étend  du  village 
de  Morrisburg  à  la  baie  de  FJagg,  une  distance  de  3|  milles. 

Le  canal  primitif  pour  vaisseaux  d'un  tirant  de  9  pieds  fut  ouvert  à  la  navigation 
en  1847. 

On  commença  en  1884  les  travanx  d'agrandissement  en  vue  des  vaisseaux  d'un 
tirant  de  14  pieds;  ils  comprenaient  le  creusement  et  l'élargissement  du  vieux  chenal,  la 
construction  d'une  nouvelle  écluse  d'ascension  et  d'une  écluse  de  prise  d'eau  de  270  x  45 
pieds,  de  déversoirs  d'alimentation,  d'un  déversoir  régulateur,  etc.,  et  la  construction 
d'une  nouvelle  route  pour  remplacer  celle  que  les  travaux  d'amélioration  du  canal  avaient 
fait  disparaître. 

L'ancienne  écluse  d'ascension  fut  également  remise  à  neuf,  et  le  seuil  baissé  de  façon 
à  assurer  9  pieds  d'eau  à  l'eau  la  plus  basse. 


LISTE    DES    ENTREPRENEURS. 


Localité. 

Section. 

Entrepreneurs. 
Pou  pore  et  Fraser 

Date  du  contrat. 

1 
2 
3 
4 

26  janvier  1891. 
12       „        1891. 
26       n        1891. 

Mariatown 

Weddell  Dredging  Co 

Baie  de  Flagg ,     

William  Broder 

P.  H.  Gilbert 

2  avril  1884. 
17     ii     1901. 

Les  travaux  ont  été  terminés  sur  toutes  les  sections,  excepté  à  l'entrée  d'amont,  et 
les  évaluations  finales  ont  toutes  été  soumises  à  l'approbation  du  département. 

Entrée  oV amont. —  Ces  travaux  consistent  à  redresser,  à  approfondir  et  à  élargir  le 
chenal,  à  enlever  les  anciennes  jetées  du  nord  et  du  sud,  et  à  construire  une  nouvelle 
jetée  plus  grande  avec  superstructure  en  pierre  et  un  brise-glace  du  côté  sud. 

L'entreprise  de  ces  travaux  a  été  accordée  à  M.  P.  H.  Gilbert  et  commencée  le  17 
avril  1901. 

Voici  quels  ont  été  les  travaux  accomplis  durant  l'exercice  : — 

Les  travaux  de  dragage  ont  été  poursuivis  jusqu'au  14  décembre  1903,  repris  le  14 
mai,  et  seront  terminés  dans  quelques  semaines. 
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On  a  repris  le  5  octobre  1903  les  travaux  de  la  maçonnerie  en  pierre  pour  la  super- 
structure de  la  jetée  sud,  travaux  qui  ont  été  discontinués  le  2  janvier  1904,  et  rien  de 
plus  n'a  été  fait  cette  année  par  suite  de  la  hauteur  de  l'eau,  sauf  qu'on  a  préparé  la 
pierre  pour  la  maçonnerie.  C'est  l'intention  de  compléter  cette  entreprise  vers  la  fin  de 
la  présente  saison. 

Je  dois  aussi  attirer  votre  attention  sur  les  avantages  qu'il  y  aurait  pour  les  gros 
vaisseaux  de  former  un  meilleur  alignement  à  un  endroit  situé  vis-à-vis  la  propriété  Far- 
linger,  à  environ  un  demi-mille  à  l'est  de  l'écluse  de  prise  d'eau  n°  24,  sur  le  côté  sud  de 
ce  canal,  et  où  se  trouve  une  courbe  qui  pourrait  être  considérablement  réduite. 

Il  y  a  sept  ou  huit  ans  on  avait  formé  le  projet  d'entreprendre  cette  amélioration, 
mais  la  chose  a  été  ensuite  abandonnée. 


CANAL  DES  GALOPS. 

(Ouvert  à  la  navigation  en  18.//7.) 

Il  y  a  entre  la  tête  du  canal  du  Rapide-Plat  et  le  pied  du  canal  des  Galops,  au  vil- 
lage d'Iroquois,  une  étendue  de  4J  milles  de  rivière  navigable.  Ce  qui  est  aujourd'hui 
connu  comme  le  canal  des  Galops  fut,  à  l'origine,  fait  en  deux  canaux  séparés,  par  une 
courte  passe  navigable  entre  eux. 

Ces  canaux  furent  ouverts  avec  9  pieds  d'eau  en  1847.  La  section  d'aval,  ou  de 
l'est,  appelée  le  canal  de  la  Pointe-Iroquois,  commençait  au  village  d'Iroquois  et  s'éten- 
dait jusqu'à  Presqu'île.  Il  avait  3  milles  de  long  et  une  chute  d'écluse  de  5  pieds  et  7 
pouces,  ce  qui  permettait  d'éviter  le  rapide  de  la  Pointe-Iroquois. 

La  section  d'amont,  ou  de  l'ouest,  désignée  sous  le  nom  de  canal  des   Galops,   com 
mençait  au  village  de  Cardinal  et  s'étendait  en  remontant  le  courant  sur  2  milles,  jusqu'à 
la  tête  des  rapides  des  Galops,  avec  une  chute  d'écluse  de   6  pieds  5   pouces,  et  faisait 
éviter  les  rapides  de  Cardinal  et  des  Galops,   appelés  par  les  anciens  expéditeurs  "  le 
Galos  d'en  haut"  ou  "  Chaîne  de  roches." 

Près  de  10  ans  après  l'achèvement  de  ces  canaux,  ils  furent  rejiés  par  une  levée,  au- 
trement dit  le  "  Canal  de  jonction",  construite  dans  le  fleuve,  et  d'autres  améliorations, 
portant  la  longueur  totale  du  canal  à  7J  milles  et  la  chute  d'écluse  à  14  pieds  et  10 
pouces,  ce  qui  permet  d'éviter  le  courant  rapide  sur  la  courte  étendue  de  fleuve  navi- 
gable. 

En  1888,  MM.  Murray  et  Cleveland  acceptèrent  un  contrat  du  gouvernement  pour 
agrandir  l'entrée  d'amont.  Les  travaux  comprenaient  la  construction  d'une  nouvelle 
écluse  d'ascension  dans  la  baie  Ronde,  se  reliant  directement  avec  le  fleuve  en  aval  du 
rapide  des  Galops,  d'une  nouvelle  écluse  de  prise  d'eau,  toutes  deux  de  270  pieds  de  lon- 
gueur et  45  pieds  de  largeur,  et  d'un  réservoir  d'alimentation.  En  plus  :  l'enlèvement  de 
l'ancienne  écluse  de  protection,  le  creusement,  l'élargissement  et  le  redressement  du  che- 
nal à  partir  de  l'entrée  d'amont  au-delà  de  la  Pointe-McLaughlin  jusqu'aux  nouvelles 
écluses  de  la  baie  Ronde,  une  distance  d'environ  un  mille. 

L'écluse  de  Gardin&l  est  aujourd'hui  séparée  du  canal  et  reliée  directement  au  fleuve 
au  moyen  d'une  vaste  ouverture  pratiquée  dans  le  bord  de  l'ancien  canal,  en  aval  ;  les 
bateaux  peuvent  ainsi  avoir  accès  du  fleuve  au  quai  situé  au  pied  de  l'ancienne  écluse 
26  et  desservir  le  village  de  Cardinal. 

L'amélioration  du  chenal  à  la  Pointe-McLaughlin,  en  l'élargissant  vers  le  nord, 
tel  qu'autorisé,  a  été  commencée  au  moyen  de  l'excavateur  à  vapeur  en  septembre  1900, 
et  terminée  avec  un  dragueur  en  octobre  1903. 

Déblai  de  terre. — Les  travaux  d'excavation  du  prisme  du  canal  à  l'ouest  du  chemin 
de  Neuf-milles  ont  été  commencés  le  5  juillet  1903,  et  se  sont  continués  jusqu'au  6 
octobre,  date  à  laquelle  tout  ce  que  l'on  pouvait  enlever  avec  l'excavateur  à  vapeur  a  été 
achevé.  Le  reste  de  ces  ouvrages  a  été  fait  avec  la  drague  et  terminé   en  octobre   1903. 

Les  améliorations  qui  ont  été  autorisées  pour  permettre  de  voir  depuis  l'écluse 
d'ascension  jusqu'à  la  tête  du  canal  ont  nécessité  l'enlèvement  d'une  partie  du  coteau  de 
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McLaughlin  jusqu'à  une  hauteur  de  12  pieds  au-dessus  du  niveau  normal  de  l'eau  du 
canal.  Après  avoir  pris  des  arrangements  pour  obtenir  remplacement  nécessaire,  les 
travaux  d'excavation  ont  été  commencés  en  octobre  1902,  et  continués  durant  la  saison 
de  1903,  depuis  le  28  mai  1904,   et  se  poursuivent  encore  actuellement. 

Déblai  de  roche. — Le  déblai  de  roche  en  dessous  de  l'eau  près  de  la  vieille  écluse  27 
a  été  repris  le  4  mai  1904  et  continué  jusqu'au  30  juin,  alors  que  l'ouvrage  se  trouvait 
pratiquement  complété,  sauf  sur  une  étroite  lisière  en  face  de  l'ancienne  maison  éclusière. 

La  quantité  totale  des  déblais  enlevés  pendant  l'année  a  été  d'environ  5,418  verges 
cubes. 

Le  prolongement  de  l'encoff rement  de  la  jetée  du  sud-est  en  aval  de  l'écluse  d'ascen- 
sion n°  28,  qui  a  été  complété  jusqu'au  niveau  de  l'eau  haute  l'année  dernière,  a  été 
protégé  par  un  talus  en  pierre.  On  construira,  pour  compléter  cet  ouvrage,  un  mur  en 
maçonnerie  de  quatre  pieds  au-dessus  du  niveau  normal  de  l'eau  du  fleuve,  mais  on  n'a 
pas  l'intention  d'entreprendre  ce  travail  tant  que  l'eau  sera  aussi  haute. 

La  protection  en  pierre  des  levées  du  canal  est  virtuellement  terminée  ;  il  ne  reste 
qu'à  réparer  une  petite  partie,  ce  qui  se  fait  présentement.  Les  travaux  devront  être 
terminés  le  mois  prochain. 

Le  clayonnage  destiné  à  protéger  la  jetée  d'amarrage  à  l'est  de  l'écluse  de  prise  d'eau 
fut  placé  en  avril  1903. 

En  1897  le  gouvernement  demanda  des  soumissions  pour  l'agrandissement  des  autres 
parties  du  canal,  lequel  fut  divisé  en  sections  ou  entreprises  d'environ  3  milles  chacune  : 
Iroquois  et  Cardinal.  MM.  Larkin  et  Sangster  obtinrent  l'entreprise  de  la  section 
d'Iroquois,  et  MM  Wm.  Davis  et  Fils  celle  de  Cardinal.  Dans  les  deux  cas  les  travaux 
devaient  être  terminés  le  31  janvier  1899. 

Depuis,  les  délais  d'achèvement  ont  été  prolongés. 

Le  plan  d'agrandissement  comprenait  l'exhaussement  de  six  pieds  du  niveau  du  bief 
entre  Iroquois  et  Cardinal,  c'est-à-dire  jusqu'à  la  hauteur  du  niveau  le  plus  bas  que  l'on 
connaisse  sur  le  fleuve  à  la  tête  du  rapide  des  Galops,  et  une  écluse  d'ascension  à  Iroquois 
suffisante  pour  éviter  la  montée  entière. 

LA    SECTION    D'IROQUOIS 

Les  travaux  d'agrandissement  dans  cette  section  furent  commencés  en  mai  1897. 
Ils  comprenaient  l'excavation  d'une  nouvelle  entrée  dans  le  chenal,  la  construction  de 
deux  jetées  d'entrée,  d'une  "  écluse  à  flottille  "  de  800  pieds  de  longueur  sur  50  pieds  de 
largeur,  d'un  déversoir,  de  ponts,  de  murs  de  soutènement,  etc.,  et  le  redressement,  le 
creusement  et  l'élargissement  du  canal  sur  une  longueur  d'environ  3  milles  ;  aussi  la 
reconstruction  de  la  route  publique  au  nord  de  l'ancien  canal,  etc. 

Les  travaux  de  la  construction  des  murs  de  fondation  en  maçonnerie  de  l'aqueduc 
d'Iroquois,  de  la  réfection  et  de  la  réparation  du  quai  de  l'Etat  au  village  d'Iroquois, 
ainsi  que  de  l'élargissement  et  de  l'approfon  lissement  du  fossé  du  côté  nord  du  canal, 
ont  tous  été  complétés. 

Un  câble  d'éclairage  électrique  a  été  placé  sous  le  canal. 

Cet  ouvrage  a  été  entièrement  terminé  en  novembre  1902. 

On  est  à  préparer  le  compte  final  de  ces  ouvrages. 

LA    SECTION    DE    CARDINAL. 

« 

Commençant  à  l'extrémité  occidentale  de  la  section  Iroquois  du  canal,  à  Presqu'île, 
elle  s'étend  vers  l'ouest  à  travers  l'arrière  du  village  de  Cardinal  jusqu'à  Gate's-Point, 
l'extrémité  du  côté  est  de  l'entreprise  de  l'entrée  d'amont,  une  distance  d'environ  3 
milles. 

Les  travaux  comprennent  l'élargissement,  le  creusement  et  le  redressement  du  vieux 
canal  à  chaque  extrémité  de  la  section,  et  la  construction  d'une  partie  absolument  neuve 
du  canal  à  travers  et  sur  les  deux  côtés  du  village  de  Cardinal,  ce  qui  entraîne  l'exca- 
vation du   lit  du  canal,  la  construction   de   levées  et  de  leurs  murs  de  protection,   de 
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caissons  et  de  revêtements  en  maçonnerie  tout  le  long  de  la  "  Grande  Tranchée  ",  ainsi 
que  de  piles  et  de  culées  pour  le  pont. 

L'ouvrage  important  est  la  "  Grande  Tranchée  "  en  arrière  du  village  de  Cardinal, 
le  5,900  pieds  de  longueur  et  de  68  pieds  de  profondeur  au  point  le  plus  élevé,  ce  qui 
Nécessitera  l'enlèvement  d'environ  2,000,000  de  verges  cubes  de  déblais. 

Déblai  de  terre. — La  quantité  totale  de  déblai  dans  cette  section  est  d'environ- 
2,600,000  verges  cubes.  De  tous  les  travaux  entrepris  il  ne  reste  à  faire  qu'une  faible 
partie  de  l'arasement  du  lit  du  canal,  et  à  enlever  les  cailloux  qui  y  font  saillie.  Une 
Krague,  une  grue  et  un  plongeur»  ont  travaillé  à  cet  ouvrage,  qui  a  été  complété  cette 
année. 

Déblai  de  rocli^. — La  quantité  totale  de  déblai  de  roche  dans  cette  section  a  été  d'à 
peu  près  19,000  verges  cubes,  dont  environ  10,000  étaient  contenues  dans  la  roche  m 
situ,  au  fond  de  la  "  Grande  Tranchée.  "  L'excavation  de  la  roche  in  situ  a  été  ter- 
minée le  13  novembre  1902. 

Le  revêtement  en  coffrage  passant  à  travers  une  partie  de  la  "  Grande  Tranchée  " 
a  été  terminé  en  1902.  La  longueur  totale  de  cet  encoffrement  est  de  5,258  pieds  liné- 
aires, et  il  contient  environ  317,000  pieds  cubes  de  bois  de  charpente,  293,000  livres  de 
fer  en  boulons,  et  45,000  verges  cubes  de  blocage,  tant  à  l'intérieur  qu'en  arrière. 

Les  murs  du  revêtement  en  maçonnerie  au  ciment  de  Portland  assis  sur  ce  coffrage 
ont  été  achevés  le  4  octobre  1902.  Le  jointoyage  d'une  partie  de  ces  murs  qui  restait 
encore  à  faire  a  été  complété  cette  année. 

Levées. — Toutes  les  levées  ont  maintenant  la  hauteur  et  la  longueur  voulues,  et  les 
réparations  des  parties  détruites  par  des  éboulements  dans  le  cours  d'avril  dernier  ont 
été  achevées  en  août  1903. 

Les  travaux  de  protection  des  talus  de  la  "Grande  Tranchée",  au  moyen  d'un 
enrochement,  ont  été  parachevés  le  22  décembre  1902.  L'on  est  actuellement  à  réparer 
cet  enrochement  où  c'est  nécessaire,  et  les  travaux  sont  presque  finis. 

Le  gazonnement  dans  toute  cette  section  a  été  terminé  en  août  1903. 

Les  travaux  de  protection  des  talus  sur  les  côtés  du  canal  (aux  endroits  où  il  n'y  a 
pas  eu  d'éboulement)  ont  été  complétés  le  20  mai  1903. 

Les  clôtures  dans  cette  section  ont  été  terminées  l'année  dernière. 

On  a  achevé  en  octobre  1903  de  placer  le  gravier  dans  le  nouveau  chemin  public 
ouvert  sur  le  côté  nord  de  la  "  Grande  Tranchée." 

Les  fossés  sont  terminés. 

Le  ponceau  en  maçonnerie  au  chemin  de  Neuf-milles  a  été  achevé  le  31  novembre 
1902. 

Les  poteaux  d'amarrage  nécessaires  dans  la  "Grande  Tranchée"  ont  été  posés  en 
août  1903,  et  l'on  s'est  procuré  dans  le  même  temps  des  garde-fous  en  fer  pour  chacun 
des  trois  escaliers  en  pierre  sur  les  talus  supérieurs  de  la  "  Grande-Tranchée." 

En  août  1903  on  a  aussi  posé  un  ponceau  en  bois  sous  la  voie  publique  le  long  du 
côté  nord  de  la  "  Grande  Tranchée  ",  à  l'ouest  du  chemin  de  Neuf-milles. 

Dans  le  cours  du  mois  d'avril  1903  de  grands  éboulements  se  sont  produits  dans 
les  levées  fraîchement  construites  tant  à  l'est  qu'à  l'ouest  de  la  "Grande  Tranchée",  par 
suite  de  l'abaissement  du  niveau  d'eau  dans  ce  bief.  La  levée  aux  éboulis  à  l'est  de  la 
"Grande  Tranchée"  a  déjà  été  réparée,  et  celle  à  l'ouest  de  la  "Grande  Tranchée"  l'a 
été  en  août  1903. 

L'on  a  non  seulement  enlevé  les  éboulements,  mais  on  a  pratiqué  des  baies  dans  le 
parement  des  levées  afin  de  former  une  assiette  convenable  pour  le  blocage  destiné  à 
protéger  la  partie  inférieure  de  la  levée,  et  une  fondation  pour  les  travaux  de  protection 
ordinaires  en  pierre  placés  à  la  ligne  de  l'eau. 

Les  travaux  de  blocage  des  baies  et  de  protection  de  la  partie  inférieure  du  talus 
ont  été  terminés  en  décembre  1903  ;  ils  ont  pu  ainsi  se  tasser  et  se  consolider  pendant 
l'hiver. 

En  avril  1904  on  a  abaissé  le  niveau  de  l'eau  dans  le  canal  et  on  a  construit  la 
protection  en  pierre  ordinaire  sur  le  parement  de  la  levée,  ainsi  que  fait  le  remplissage 
en  arrière  et  gazonné  au-dessus  ;  tout  était  terminé  le  25  mai  1904. 

20— i— 12 
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Les  réparations  aux  bermes  et  talus  supérieurs  dans  la  "  Grande  Tranchée  ",  néces- 
sitées par  l'action  des  fortes  pluies  du  printemps,  ont  été  commencées  le  26  mai  et  ache- 
vées le  30  juin  190i. 

TRAVAUX    DANS    LES    RAPIDES    DES    GALOPS. 

Ces  travaux  consistent  dans  la  formation  d'un  chenal  droit  de  200  pieds  de  largeur 
et  de  17  pieds  de  profondeur  à  travers  les  battures  connues  respectivement  sous  les  noms 
de  Barre  d'amont,  Battures  du  nord  et  de  Caledonia,  Batture  de  l'île  et  Barre  d'aval, 
toutes  comprises. dans  une  distance  de  3,300  pieds. 

Ils  sont  sous  l'eau,  et  consistent  à  miner  et  à  draguer  dans  le  roc  en  plein  courant 
du  rapide. 

Les  travaux  projetés  à  l'origine  pour  le  chenal  de  200  pieds  ont  été  terminés  en 
novembre  1888,  mais  vu  l'abaissement  qui  paraît  se  produire  dans  la  surface  du  fleuve 
Saint-Laurent,  et  dans  le  but  de  faire  un  examen  et  un  levé  satisfaisants  de  son  lit,  et 
aussi  pour  être  en  mesure  de  faire  disparaître  toute  obstruction  se  trouvant  au-dessus 
du  niveau  spécifié  dans  le  contrat  primitif,  un  marché  a  été  conclu  en  l'année  1897  avec 
la  Gilbert  Brothers  Engineering  Co.  (Limited)  pour  l'exécution  des  travaux  nécessaires. 
Les  travaux  furent  commencés  la  même  année.  En  1898  il  fut  décidé  d'élargir  l'entrée 
du  chenal  existant  du  côté  sud,  ou  vers  l'île  Adam,  en  vue  de  l'élargissement  éventuel  du 
chenal  primitivement  creusé  à  300  pieds. 

L'outillage  employé  comprenait  une  drague,  un  chaland- foret,  des  remorqueurs,  des 
chalands,  etc.,  le  tout  bien  adapté  aux  travaux  à  faire. 

Comme  il  n'a  pas  été  accordé  de  crédit  pour  continuer  les  travaux  en  1902-3,  il  n'a 
rien  été  fait,  cependant  l'outillage  est  en  bon  état  de  fonctionnement. 

Un  crédit  ayant  été  accordé  en  1903-4  les  travaux  ont  été  repris  en  mai  1904. 

Dans  le  cours  des  deux  derniers  mois  on  s'est  borné  à  forer  et  à  miner,  afin  d'abais- 
ser le  niveau  sur  la  batture  de  l'île,  et  les  travaux  de  forage  à  la  barre  d'aval  sont  main- 
tenant en  voie  d'exécution. 

Pour  compléter  le  chenal  et  le  rendre  sûr,  quelque  soit  le  niveau  du  fleuve,  il  fau- 
drait élargir  la  barre  d'aval  à  300  pieds  au  fond  et  enlever  ou  rouler  dans  l'eau  profonde 
quelques  roches  détachées  se  trouvant  à  l'extrémité  de  'a  batture  nord."  Quand  cela  sera 
fait  et  qu'on  aura  achevé  le  barrage  qui  ferme  le  "  Gut  ",  le  nouveau  chenal,  le  principal 
chenal  du  fleuve,  servira  aux  navires  de  toutes  catégories,  sauf  peut-être  aux  vieilles 
barges  d'un  tirant  d'eau  de  9  pieds  aujourd'hui  touées  au  nombre  de  quatre  ou  six. 

CHENAL  DU  NORD. 

Ce  chenal'  commence  à  environ  1  mille  à  l'ouest  de  l'entrée  d'amont  du  canal  des 
Galops  et  s'étend  en  droite  ligne  à  l'eau  profonde  '  au  large  de  Chimney-Point,  une  dis- 
tance de  2^  milles. 

Il  fut  pratiqué  pour  éviter  le  chenal  naturellement  sinueux  traversant  les  eaux 
américaines  ;  ce  chenal  avait  environ  f  de  mille  de  longueur,  et  les  vaisseaux  auxquels 
les  canaux  agrandis  d'aujourd'hui  sont  destinés  n'y  pouvaient  passer  avec  sûreté. 

Les  travaux  consistent  dans  le  creusage  d'un  chenal  de  200  pieds  de  largeur, 
subséquemment  porté  à  300,  à  travers  le  lit  du  Saint-Laurent  et  des  îles  Drummond  et 
Spencer,  la  construction  de  levées  des  deux  côtés  du  chenal,  et  de  jetées  et  de  caissons  à 
ses  entrées  de  l'est  et  de  l'ouest. 

L'amélioration  projetée  ayant  été  autorisée  et  des  soumissions  demandées  par  la  voie 
des  journaux,  le  contrat  fut  accordé  à  M.  M.  A.  Cleveland,  le  14  mai  1897,  les  travaux 
devant  être  terminés  le  31  janvier  1899. 

Le  délai  pour  l'achèvement  des  travaux  a  depuis  été  prorogé. 

La  principale  raison  qui  a  porté  à  demander  la  construction  de  ce  chenal  était  de 
compléter  la  navigation  en  eau  profonde,  ou  de  14  pieds,  à  partir  du  bief  de  Prescott 
jusqu'à  la  tête  du  canal  et  des  rapides  des  Galops,  au  lieu  de  suivre  à  travers  les  battures 
de  roches  l'ancien  chenal  détourné  américain,  dans  lequel  la  navigation  est  restreinte  à 
des  navires  d'un  tirant  de  9  pieds,  outre  que  cette  route  est  plus  longue  de  trois  quart? 
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<lr  mille  que  celle  du  chenal  du  nord,  la  plus  courte  pratiquement  entre  Prescott  et  la 
tête  du  canal  des  Galops. 

Depuis  qu'on  a  construit  le  chenal  du  nord,  qui  à  l'origine  n'avait  pas  200  pieds  de 
largeur,  il  est  devenu  le  principal  chenal  navigable  pour  les  vaisseaux  de  tout  tirant 
d'eau,  et  cela  se  continuera  quel  que  soit  l'abaissement  des  eaux  du  fleuve. 

Dans  son  état  actuel,  le  chenal  a  amplement  300  pieds  de  largeur  dans  le  lit  du 
fleuve,  sauf  dans  un  parcours  assez  restreint  à  la  tête  de  l'île  Spencer,  où  la  largeur 
totale  ne  dépasse  pas  200  pieds.  C'est  la  largeur  qu'il  gardera  jusqu'au  commencement 
de  la  prochaine  saison,  alors  qu'on  enlèvera  les  matières  réservées  au  remplage  des  brise- 
lames.     Le  chenal  aura  alors  la  pleine  largeur  de  300  pieds. 

Au  haut  niveau  actuel  de  l'eau  du  fleuve,  la  profondeur  dans  le  chenal  est  de  17 
pieds.  L'éclairage  du  chenal  se  fait  temporairement  au  moyen  d'une  bouée  à  gaz  posée 
à  la  tête  du  brise-lames  et  par  une  lampe  à  la  jetée  de  l'entrée  d'aval. 

On  a  terminé  le  revêtement  en  pierre  et  les  murs  talutés  dans  le  lit  du  canal,  mais 
il  reste  à  construire  la  ligne  projetée  de  couronnement  jugée  nécessaire,  et  les  estimations 
y  pourvoient. 

Il  a  été  fait,  l'année  dernière,  les  travaux  suivants  : — 

Déblai  de  terre — Les  travaux  de  dragage  sur  le  côté  sud  du  chenal,  à  l'île  Drum- 
mond,  ainsi  que  le  nettoyage  du  fond,  se  sont  poursuivis  jusqu'au  23  septembre  1903, 
alors  que  le  lit  s'est  trouvé  terminé  dans  sa  largeur  entière.  Le  chenal  à  cet  endroit  est 
complété,  et  il  est  ainsi  fini  depuis  la  tête  de  l'île  Drummond  jusqu'au  barrage  est.  Le 
dragage  a  été  recommencé  à  l'île  Spencer  le  13  avril  1904. 

Déblai  de  roche. — Le  dragage  du  roc  excavé  dans  le  lit  du  chenal  à  l'est  de  l'entrée 
d'aval  a  commencé  le  23  septembre  1903,  et  s'est  poursuivi  durant  la  saison.  Le  dragage 
à  cet  endroit  a  été  recommencé  le  28  juin  1904  et  continué  jusqu'au  30  juin.  Il  ne  reste 
qu'une  petite  portion  à  terminer  pour  achever  le  chenal  à  cet  endroit. 

Le  coffrage  à  l'entrée  d'amont,  lequel  se  compose  d'un  brise-lames  continu  sur  le  côté 
nord  du  chenal,  à  partir  de  l'île  Spencer  jusqu'au  phare,  a  été  terminé  au  niveau  normal 
de  l'eau  en  octobre  1902.  On  a  commencé  le  1er  décembre  1903  à  poser  l'assise  de  fon- 
dation à  la  superstructure  de  l'encoffrement  en  amont  de  l'île  Spencer,  ouvrage  qui  s'est 
poursuivi  jusqu'au  12  décembre  1903,  alors  qu'on  avait  construit  1,200  pieds  linéaires  de 
la  fondation.  'Par  suite  de  la  hauteur  extrême  de  l'eau  il  n'a  pas  été  possible  de  conti- 
nuer les  travaux  durant  la  présente  saison,  mais  l'on  prépare  la  pierre  qu'il  faudra  à 
cette  fin. 

BARRAGE    DU    "  GUT." 

Ce  barrage  se  construit  dans  la  partie  désignée  sous  le  nom  de  chenal  du  "  Gut  ". 
entre  l'île  Adams,  une  île  du  Canada,  et  l'île  Les  Galops,  appartenant  aux  Etats-Unis- 
II  a  donc  fallu  pour  cet  ouvrage  obtenir  le  consentement  du  gouvernement  des  Etats, 
Unis. 

L'extrême  longueur  de  la  structure  est  d'environ  900  pieds,  et  sa  profondeur  maxi- 
mum une  fois  terminée  sera  de  17  pieds.  Au  point  où  est  situé  le  barrage,  le  courant 
avait  une  vélocité  de  3  •  70  milles  par  heure,  vélocité  qui  s'est  beaucoup  accrue  à  mesure 
de  l'avancement  des  travaux. 

L'objet  principal  du  barrage  est  de  faire  disparaître  un  courant  latéral  ou  contre- 
courant  dans  le  rapide  des  Galops  (qui  traverse  ce  chenal  à  un  angle  maximum  de 
20°  40'),  et  de  rendre  ainsi  le  chenal  plus  sûr  aux  vaisseaux  Un  deuxième  but  c'est 
d'élever  la  hauteur  de  J'eau  dans  l'entrée  d'amont  du  canal  des  Galops,  en  diminuant 
l'étendue  de  la  section  transversale  par  où  s'écoule  l'eau  du  fleuve.  La  profondeur  d'eau 
sur  le  buse  de  l'écluse  27,  à  son  plus  bas  étiage  connu,  n'était  que  de  13  pieds. 

On  semble  avoir  atteint  les  buts  proposés  au  moyen  de  la  structure  dans  son  état 
actuel. 

Le  courant  qui  traversait  le  chenal  du  rapide  des  Galops  a  disparu,  et  l'eau  dans 
l'entrée  d'amont  du  canal  des  Galops  a  été  élevée. 

Si  l'on  ne  doit  continuer  la  crête  du  barrage  qu'à  la  hauteur  du  niveau  ordinaire  de 
l'eau,  à  savoir  :  à  9  pieds  sur  le  buse  de  la  vieille  écluse  n°  27,  les  courants  dans  le  chenal 
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du  rapide  des  Galops  présenteront  des  variations  aux  époques  des  eaux  hautes  ou  basses, 
au  désavantage  des  vaisseaux  y  naviguant.  Kn  élevant  la  crête  du  barrage  jusqu'au 
niveau  au  moins  de  l'eau  haute,  ces  courants  deviendront  constants. 

L'autorisation  de  commencer  les  travaux  a  été  reçue  le  10  septembre  1903.  L'ou- 
vrage commença  le  lendemain,  et  le  11  novembre  le  "  Gut  "  se  trouvait  complètement 
fermé  par  les  dépôts  de  rue  qui  forment  en  partie  le  talus  en  roc  sur  le  côté  d'en  bas  de 
l'intérieur  de  l'encofFrement  du  barrage. 

L'assiette  des  caissons  a  été  draguée  jusqu'à  la  profondeur  voulue  pour  assurer  une 
fondation  solide,  et  à  plusieurs  endroits  l'on  a  atteint  la  couche  de  roc.  Le  dragage  de 
l'assiette  des  caissons  a  été  commencé  le  14  novembre  1903,  et  discontinué  pour  cette 
saison  le  21  du  même  mois.  Il  a  été  recommencé  le  19  avril  1904  et  discontinué  le  4 
mai.     Il  ne  reste  qu'une  faible  quantité  de  dragage  à  faire. 

Le  premier  caisson  formant  l'intérieur  du  barrage  a  été  mis  en  place  le  21  novembre 
1903,  et  le  2  décembre,  lorsque  l'ouvrage  a  été  discontinué  pour  la  saison,  on  avait 
calé  13  caissons.  On  a  aussi  calé  cinq  caissons  d'ancrage  qui  servaient  de  caissons 
de  garde.  La  pose  des  caissons  a  été  recommencée  le  29  avril  1903,  et  le  30  juin  on 
avait  calé  et  rempli  29  caissons. 

Les  radiers  aux  deux  extrémités  du  barrage  ont  été  en  partie  placés  en  mai  1904. 

On  est  à  faire  le  talus  en  argile  durcie. 

L'espace  entre  les  caissons  et  les  dépôts  de  roches  est  rempli  avec  les  matières  obte- 
nues en  abaissant  la  surface  des  amas  de  roc. 

Par  suite  de  l'étiage  actuel  de  l'eau — 11  *60  pieds  sur  le  buse  de  la  vieille  écluse  27, 
on  ne  pourra  compléter  le  barrage  cette  année. 

LES    BIEFS    DU    FLEUVE. 

La  longueur  du  chenal  navigable,  à  partir  de  la  tête  du  canal  de  Soulanges  jusqu'au 
pied  du  canal  de  Cornwall,  est  d'environ  32|  milles,  dont  30  milles  à  travers  le  lac 
Saint-François. 

Il  a  été  balisé  entre  les  deux  endroits  ci-dessus  mentionnés  un  chenal  dont  la  pro- 
fondeur minimum  est  de  16  pieds,  à  l'eau  la  plus  basse,  et  qui  est  généralement  utilisé. 

La  section  de  Saint-Régis,  à  deux  milles  et  demi  à  l'est  de  Cornwall,  est  située  à 
peu  près  à  mi-chemin  entre  le  pied  de  l'île  de  Cornwall  et  l'île  First-Crab.  Les  travaux, 
à  cet  endroit,  comprennent  le  dragage  d'un  chenal  de  1,100  pieds  de  longueur  et  de  300 
pieds  de  largeur  à  travers  ce  que  l'on  désigne  sous  le  nom  de  battures  de  Saint-Régis,  et 
la  protection  de  ce  chenal  par  une  digue  se  terminant  par  des  caissons  en  charpente. 
L'entreprise  a  été  adjugée  à  MM.  Manning  et  Macdonald  le  24  mai  1898,  et  devait  être 
être  terminée  le  30  novembre  1898. 

La  construction  n'a  cependant  pas  été  achevée  avant  l'automne  de  1900  ;  toutefois, 
le  chenal  a  été  généralement  utilisé  depuis  lors  par  les  vaisseaux  de  toutes  classes,  et 
forme  un  chaînon  important  du  réseau  des  canaux  de  la  navigation  de  14  pieds  ou  d'eau 
profonde. 

La  section  de  l'île  Hamilton  est  située  entre  le  septième  et  le  onzième  mille  à  l'est 
du  canal  de  Cornwall. 

Les  travaux  dans  cette  section  comprennent  le  dragage  d'un  chenal  ou  l'élargisse- 
ment et  le  redressement  de  ce  chenal  à  travers  les  battures  ci-dessus  mentionnées,  ainsi 
que  la  construction  d'un  caisson-phare  sur  le  Middle-Ground,  savoir  : — 

La  batture  de  l'île  de  Clark,  à  7  J  milles  à  l'ouest  de  Cornwall  ;  le  dragage  à  cet 
endroit  a  remplacé  eelui  qu'on  ne  proposait  de  faire  à  Horseback. 

Le  Middle-Ground,  à  10  milles  à  l'est  de  Cornwall. 

La  batture  Highlander,  à  10J  milles  à  l'est  de  Cornwall. 

Il  a  été  passé  un  contrat  le  24  mai  1892  avec  MM.  Manning  et  Macdonald  pour 
l'exécution  de  ces  travaux,  qui  devaient  être  terminés  le  30  novembre  1898. 

Le  délai  mentionné  pour  l'achèvement  a  dû  nécessairement  être  prorogé,  mais  tous 
les  travaux  compris  dans  l'entreprise  de  Manning  et  Macdonald  sont  maintenant  finis. 

Le  compte  final  a  été  présenté  au  ministère  le  8  août  1903. 
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J'ai  l'honneur  de  proposer  qu'afin  d'améliorer  le  chenal  du  fleuve  de  façon  à  ce  que 
les  vaisseaux  puissent  suivre  une  voie  plus  directe  l'on  fasse  disparaître  dans  le  cours  du 
temps  plusieurs  points  saillants  et  battures. 

Je  me  bornerai  pour  le  moment  à  attirer  votre  attention  sur  les  améliorations  que 
l'on  pourrait  faire  aux  endroits  suivants  :  — 

La  pointe  Baker,  située  directement  à  l'est  de  l'entrée  d'aval  du  canal  de  la 
Pointe-Farran,  \  ourrait  être  réduite. 

On  pourrait  également  faire  disparaître  entre  Aultsville  et  Morrisburg  la  batture 
connue  sous  le  nom  de  "Batture  de  l'Ane."  Par  suite  d'accident,  des  vaisseaux  ont 
souvent  échoué  sur  cette  batture,  ou  s'y  sont  perdus. 

La  diminution  de  la  pointe-Rose,  située  directement  au-dessous  de  l'entrée  d'aval  du 
canal  du  Rapide  Plat,  améliorerait  d'une  façon  considérable  le  chenal. 

On  pourrait  également  diminuer  une  pointe  saillante  connue  sur  le  nom  de  Pointe 
Robertson,  située  à  la  tête  du  canal  du  Rapide-Plat,  directement  à  l'ouest  de  la  pré- 
sente entreprise  Gilbert,  sur  le  côté  nord  du  neuve. 

A  Iroquois,  sur  le  côté  nord  du  neuve,  le  chenal,  vis-à-vis  la  Pointe-au-Pin,  pourrait 
être  considérablement  amélioré. 

Je  suggérerais  qu'en  vue  de  faire  ces  améliorations  l'on  procède  à  un  examen  et  un 
lever  soigneux  dès  qu'on  le  pourra  commodément. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

L.   N.  RHÉAUME. 

M.   COLLINGWOOD    SCHREIBER,   C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en   chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 
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CANAUX   DU  SANT-LAURENT. 

Bureau  du  surveillant  de  l'exploitation, 

Morrisburg,  Ont.,  30  juin  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  annuel  sur  l'entretien  et 
l'exploitation  des  canaux  du  Saint-Laurent  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 

le  canal  de  cornwall. 

Ce  canal  a  été  fermé  à  la  navigation  le  3  décembre  1903,  et  rouvert  le  1er  mai  1904. 
La  navigation  n'a  subi  aucune  interruption  durant  la  saison. 

Le  service  de  l'éclairage  et  de  la  force  motrice  à  l'électricité  a  été  très  satisfaisant 
durant  l'année  ;  le  nombre  des  lampes  non   allumées  sur  la  ligne  de  plus  de  17  milles  n'a  II 
pas  atteint  en  moyenne  3  pour  100  du  total  des  lampes  installées.     Pendant  l'hiver,  il  I 
n'est  allumé   que    100  lampes,   lesquelles  éclairent  chaque  écluse,  déversoir  et  maison- 1 
d'éclusier,  de  même  que  toute  l'étendue  du  canal  dans  le  voisinage   de  la  ville  de  Corn- 
wall.    On  a  besoin  des  lampes  dans  les  écluses  durant  l'hiver,  car  il  y  a  tout  le  te  i  ps  un 
homme  employé  à  régulariser  le  niveau  de  l'eau. 

On  a  terminé  durant  la  saison  de  1903  l'installation  sur  les  anciennes  écluses  du 
mécanisme  électrique,  qui  est  en  parfait  état  de  fonctionnement. 

Tout  le  travail  d'installation  des  lampes  et  des  appareils  électriques  a  été  fait  par 
M.  P.  Davis,  qui  en  a  confié  la  surveillance  à  MM.  T.  Pringle  et  Fils,  ingénieurs  électri- 
ciens de  Montréal. 

MM.  Pringle  et  Fils  m'ont  fourni  une  courte  description  technique  de  l'ouvrage,  et 
je  l'inclus  ici  avec  l'espoir  qu'on  la  trouvera  intéressante  : — 

"L'usine  de  force  motrice  de  MM.  P.  Davis,  située  près  de  Mille-Roches,  sur  le 
canal  de  Cornwall,  fournit  le  courant  nécessaire  aux  appareils  électriques  du  canal  de 
Cornwall.  MM.  T.  Pringle  et  Fils  ont  été  les  ingénieurs  de  ces  travaux,  et  l'installa- 
tion électrique  s'est  faite  sous  la  surveillance  personnelle  de  M.  F.  H.  Léonard,  fils. 

"  Les  appareils  se  trouvent  directement  au-dessous  du  barrage  d'aval  du  canal  de 
Cornwall,  près  du  village  de  Mille- Roches,  et  l'eau  est  prise  dans  le  bief  d'amont.  Dans 
les  conditions  ordinaires  la  colonne  d'eau  qu'on  y  obtient  est  d'à  peu  près  30  pieds,  mais 
par  suite  de  la  hauteur  de  l'eau  rejetée  par  la  roue  hydraulique,  on  a  disposé  les  appa- 
reils de  façon  à  ce  qu'ils  soient  actionnés  temporairement  par  une  colonne  d'eau  mini- 
mum de  18  pieds. 

"  Les  fondements  de  l'usine  sont  assis  sur  le  roc  solide,  les  fosses  à  roue  ayant  été 
creusées  jusqu'à  une  profondeur  d'environ  10  pieds  au-dessous  de  la  surface  de  la  couche 
de  roc.  Les  arches  construites  au-dessus  de  la  fosse  à  roue  sont  en  béton,  mais  avec 
parement  à  l'extérieur  d'une  maçonnerie  de  pierres  piquées  de  fortes  dimensions,  don- 
nant à  toute  la  structure  une  apparance  de  grande  solidité.  L'usine  est  construite  en 
charpente  d'acier  avec  murs  en  briques  et  toiture  de  gros  madriers. 

"  On  a  pourvu  à  quatre  unités  hydrauliques  donnant  une  capacité  extrême  d'appro- 
ximativement  6,000  chevaux.  Chaque  unité  consiste  en  5  nouvelles  roues  Sampson  de 
35  pouces,  fabriquées  par  Wm  Hamilton  et  Compagnie,  avec  arbres  horizontaux  directe- 
ment accouplés  à  un  générateur  Bullock  de  1,000  kilowatts,  actionnés  à  2  200  volts,  à 
180  r.p.m.  à  60  périodes  par  seconde. 

"La  galerie  portant  le  tableau  de  distribution  se  trouve  à  environ  19  pieds  au- 
dessus  du  plancher  de  l'usine  de  force  motrice,  et  on  y  a  accès  au  moyen  d'un  escalier 
en  fer  au  centre  du  bâtiment  et  de  deux  échelles  en  fer  à  chacune  des  extrémités. 

"  Présentement,  il  n'a  été  installé  qu'une  unité,  avec  deux  machines  à  excitation  de 
50  kilowatts,  285  r.p.m.  Le  tableau  de  distribution  contient  des  panneaux  pour  le  con- 
trôle drs  générateurs,  dos  machines  à  excitation  et  des  différents  alimentateurs. 

"  Les  lampes  à  arc,  au  nombre  de  230,  placées  le  long  des  bords  du  canal,  ont  été 
obtenues  de  la  G.  I.  Company  de  New-York.     Un  tableau  de  distribution  à  trois  pan- 
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neaux  contrôle  le  fonctionnement  de  ces  lampes,  et  chaque  circuit  est  réglé  au  moyen 
d'un  régulateur  G.  I.  de  100  lampes,  capable  de  maintenir  pratiquement  un  courant  cons- 
tant dans  tout  nombre  des  lampes  du  circuit,  de  1  à  100,  sa  pleine  capacité. 

"Le  courant  pour  ces  circuits  est  élevé  en  tension  de  2,200  volts  par  le  moyen  de 
transformateurs  de  60  kilowatts  chacun,  les  transformateurs  étant  munis  de  soutireurs 
intermédiaires,  de  façon  à  ce  que,  outre  le  plein  voltage  de  11,000  volts,  si  l'on  a  besoin 
d'un  nombre  moins  considérable  de  lampes,  l'on  puisse  utiliser  soit  4,400  ou  6,600  volts, 
réduisant  ainsi  la  réactance  nécessaire  pour  maintenir  un  voltage  convenable,  tout  en 
obtenant  un  facteur  d'énergie  plus  élevée  dans  les  conditions  d'une  dépense  partielle. 

"  Le  courant  pour  les  circuits  de  force  motrice  (au  nombre  de  trois)  est  obtenu  en 
élevant,  la  tension  du  voltage  générateur  de  11,000  volts  par  le  moyen  de  3  transforma- 
teurs de  150  kilowatts  qui  approvisionnent  les  lignes  de  transmission  à  3  pôles  parve_ 
nant  aux  différentes  écluses  le  long  des  onze  milles  du  canal. 

"  Les  circuits  primaires  des  transformateurs,  tant  pour  l'éclairage  à  arc  que  pour  la 
force  motrice,  sont  contrôlés  par  des  commutateurs  dans  l'huile  reliés  aux  rails  de 
connexion  sur  le  tableau  de  distribution  principal,  un  panneau  distinct  servant  à  chaque 
classe  de  service.  Les  circuits  d'énergie  électrique  traversent  un  tableau  de  distribution 
séparé  à  haut  potentiel  qui  relie  les  transformateurs  à  trois  lignes  triphasées  distinctes. 

•'Il  y  a  des  parafoudres  et  des  bobines  de  self-inductio~  pour  les  différents  circuits. 
Le  canalisation  de  la  station  entre  le  générateur  et  les  tableaux  de  distribution  jusqu'à 
la  tour  portant  les  fils,  de  laquelle  les  circuits  se  déploient  jusqu'aux  différentes  lignes 
sur  poteaux,  se  trouve  contenue  toute  entière  dans  3  câbles  conducteurs  recouverts  en 
plomb,  avec  ample  espace  pour  y  mettre  d'autres  câbles. 

"  Les  lign  s  sur  poteaux  pour  les  circuits  d'éclairage  de  force  électrique  sont  cons- 
truites solidement,  et  on  y  a  employé  un  lot  de  poteaux  en  cèdre  extrêmement  droits. 
Ces  poteaux  varient  de  30  à  50  pieds  de  hauteur,  avec  sommets  de  7  pouces  au  moins, 
sur  lesquels  sont  montés  des  bras  transversaux  spéciaux  munis  de  chevilles  en  noyer 
qu'on  a  fait  bouillir  dans  l'acide  stéarique.  Des  isolateurs  de  verre  triple  cloche  de 
cinq  pouces  et  demi  ont  été  employés  avec  des  résultats  satisfaisants  dans  les  circuits  de 
11,000  volts.  On  emploie  un  conducteur  en  cuivre  nu,  avec  espace  de  16  pouces  sur  les 
centres,  et  par  suite  du  faible  courant  par  ligne  il  n'a  pas  été  tenté  de  se  servir  de  l'ar- 
rangement triangulaire  de  conducteur,  les  trois  fils  de  chaque  circuit  étant  disposés  côte 
à  côte,  sans  transposition. 

"  Les  circuits  de  force  motrice  triphasés  occupent  les  bras  supérieurs,  et  les  circuits  à 
arc  uniphasés  sont  placés  sur  les  bras  inférieurs.  Les  lignes  principales  occupent  le  bord 
sud  du  canal. 

"  Au  pont  de  Mille-Roches  des  câbles  isolés  dans  du  papier  traversent  le  canal,  l'un 
pour  les  districts  triphasés  de  force  motrice  et  d'éclairage  de  2,200  volts,  et  l'autre  pour 
le  circuit  à  arc  uniphasé  de  11,000  volts.  Une  autre  traverse  a  été  pratiquée  à  l'écluse 
18  pour  le  circuit  de  force  motrice  triphasée,  de  même  qu'un  autre  circuit  à  arc  de  11,000 
volts  pour  fournir  la  force  motrice  et  l'éclairage  sur  le  bord  nord,  en  aval  de  cet  endroit. 

"Au  pont  de  Stormont,  près  de  Cornwall,  un  autre  câble  à  arc  de  11,000  volts 
fournit  l'éclairage  des  deux  piles  du  pont,  et  on  a  posé  un  câble  auxiliaire  immédiatement 
en  amont  de  l'écluse  17,  en  sorte  que  dans  le  cas  d'accident  à  l'une  des  autres  traverses, 
ou  d'une  rupture  de  la  ligne,  un  raccordement  d'urgence  peut  être  opéré  dans  les  cham- 
bres où  est  le  tableau  sur  le  bord  du  canal. 

"  On  a  pris  un  soin  extrême  pour  placer  et  établir  la  ligne,  et  on  s'est  servi  dans  ce 
but  d'une  lunette  méridienne,  en  sorte  que  l'alignement  et  la  situation  des  poteaux  sont 
presque  parfaits. 

"  La  ligne  est  bien  étayée  sur  les  courbes  au  moyen  de  torons  de  fil  galvanisé 
bien  ancrés,  ou  dans  quelque  cas  attachés  à  un  fort  arrêt  solide.  Sur  les  courbes  raides 
les  poteaux  sont  à  double  armure  pour  résister  à  la  forte  tension. 

"  Les  lampes  sont  suspendues  par  de  courts  supports  en  tuyau  de  fer  qui  traversent 
le  poteau  et  sont  assujétis  au  moyen  d'un  collier  sur  le  devant  et  d'un  coussin  en  arrière, 
et  contreventés  en  dessous  par  une  contre-fiche  en  tuyau  de  fer  fixée  à  la  face  du  poteau 
par  deux  vis  d'arrêt.  On  se  sert  d'un  crochet  isolé  au  bout  extérieur  du  support  (à  2 
pieds  6  pouces  du  poteau),  lequel,  avec  les  isolateurs  des  lampes,  éloigne  presque  entière- 
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ment  le  danger  que  le  courant  se  communique  au  cadre  et  support  de  la  lampe.  La 
mise  en  place  des  charbons  dans  les  lampes  se  fait  du  poteau,  sans  abaisser  la  lampe. 

"  Il  y  a  croisement  de  boucles  à  partir  des  isolateurs  de  transposition  au  moyen  du 
fil  flexible  n°  8  recouvert  en  caoutchouc,  soudé  à  la  ligne  des  conducteurs  en  cuivre  nu. 

"  L'éclairage  du  canal  se  fait  par  une  lampe  à  arc  placée  sur  chaque  quatrième 
poteau,  les  poteaux  étant  à  100  pieds  de  distance  en  moyenne  les  uns  des  autres. 

"  Une  lampe  est  placée  aux  piliers  quand  on  approche  de  l'écluse  par  le  côté  d'aval, 
et  une  lampe  à  arc  est  aussi  placée  de  chaque  côté  de  l'écluse  immédiatement  au-dessous 
de  la  porte.  Deux  autres  lampes  sont  placées  au  milieu  de  chaque  écluse,  et  deux  à 
l'extrémité  d'amont  aux  portes  internes  de  l'écluse.  11  y  a  aussi  deux  lampes  aux  piliers 
d'amont. 

"  En  aval  de  l'écluse  18  les  deux  bords  sont  éclairés  sur  tout  leur  parcours  par  des 
lampes  placées  à  400  pieds  de  distance.  En  amont  de  l'écluse  18  les  lampes  ne  sont 
placées  que  sur  le  côté  sud  du  canal,  à  l'exception  des  endroits  proéminents,  des  ponts, 
etc.,  où  il  y  a  des  lampes  sur  les  deux  côtés. 

"  Le  bief  d'amont  s'élargit  en  un  lac  de  proportions  conssdérables,  d'environ  30  pieds 
de  profondeur,  près  de  l'extrémité  d'aval.  Les  lampes  y  sont  moins  souvent  placées  sur 
les  points  proéminents  sur  le  côté  sud  jusqu'à  ce  qu'on  atteigne  le  barrage  d'amont,  où  le 
canal  se  rétrécit  de  nouveau  et  reprend  la  dimension  ordinaire. 

"  Les  lampes  sont  de  nouveau  placées  à  400  pieds  de  distance  à  peu  près  sur  le  côté 
sud  jusqu'à  l'écluse  21,  qui  est  une  écluse  de  prise  d'eau.  Des  lampes  sont  placées  sur 
la  longue  jetée  du  côté  sud,  qui  protège  l'entrée  du  canal,  de  même  que  du  côté  nord 
jusqu'au  débarcadère  de  Dickenson. 

"  Vous  pouvez  facilement  concevoir  qu'avec  un  éclairage  aussi  parfait  que  celui 
décrit,  la  navigation  se  fait  avec  autant  d'aise  la  nuit  que  le  jour,  et  les  éclusages  ont  lieu 
aussi  facilement  et  promptement  que  pendant  le  jour. 

11  A  l'extrémité  d'amont  de  chaque  écluse  et  sur  le  bord  sud,  on  a  placé  des  petites 
cabanes  à  tableau  de  distribution  de  V  0"  x  9'  0".  Une  autre  cabane  à  tableau  a  été 
placée  sur  la  petite  île  située  entre  les  deux  écluses,  et  il  s'en  trouve  une  autre  à  l'extré- 
mité d'amont  de  l'écluse,  sur  le  côté  nord  de  la  deuxième  écluse. 

"  Dans  la  première  des  cabanes  mentionnées  ci-dessus  sont  placés  trois  transforma- 
teurs, reliés  aux  fils  principaux  de  11,000  volts  qui  réduisent  le  voltage  de  la  pression  de 
la  ligne  à  550  volts,  pression  à  laquelle  les  moteurs  sont  actionnés.  On  a  fourni  un 
tableau  à  plombs  de  sûreté  à  haute  tension  pour  prendre  soin  des  connexions  primaires 
aux  transformateurs.  Chacun  des  bouts  de  la  longue  fusée  en  boîte  a  des  contacts  de 
frottement,  et  en  retirant  ces  plombs  fusibles  du  bout  des  manchons  d'accouplement  au 
moyen  d'un  bâton  en  bois  terminé  par  un  crochet,  le  circuit  peut  être  ouvert  au  cas  d'un 
dérangement  temporaire,  ou  pour  toute  fin  quelconque,  s'il  devient  nécessaire  d'inter- 
rompre la  communication  avec  les  transformateurs.  Le  circuit  secondaire  des  transfor- 
mateurs traverse  l'interrupteur  sur  le  tableau  qui  distribue  le  courant  secondaire  aux 
moteurs,  deux  desquels  sont  placés  de  chaque  côté  de  l'écluse.  Des  câbles  armés  isolés 
au  moyen  de  papier  sont  employés  à  conduire  le  courant  de  la  cabane  de  coupe-circuit 
aux  moteurs  placés  sur  le  même  côté  de  l'écluse. 

"  La  connexion  des  moteurs  sur  le  côté  opposé  se  fait  en  traversant  un  câble  armé 
qui  passe  sous  le  plancher  de  la  cabane  de  coupe-circuit,  et  traverse  un  trou  pratiqué 
dans  le  couronnement  en  pierre  de  l'écluse  pour  atteindre  la  rainure  verticale  dans  le 
mur  d'écluse  d'amont.  Le  câble  tourne  dans  un  rayon  de  16  pouces  au  haut  de  la  rainure 
verticale  qu'il  descend.  * 

"  A  l'endroit  où  le  cable  traverse  le  radier  de  l'écluse  se  trouve  une  pièce  de  bois 
avec  rainure  du  côté  du  fond  pour  recevoir  le  câble,  et  comme  le  dessus  de  cette  pièce  de 
bois  est  bien  au-dessous  du  mur  de  soutènement  à  l'entrée  de  l'écluse,  il  n'y  a  aucun 
danger  que  le  câble  soit  jamais  dérangé. 

"  Remontant  sur  le  côté  opposé  de  l'écluse  dans  la  rainure  verticale,  le  câble  traverse 
de  nouveau  un  trou  pratiqué  dans  le  couronnement  en  pierre  pour  sortir  de  la  terre  en 
arrière  de  la  maçonnerie  sous  la  cabane  de  coupe-circuit  suivante,  et  de  cette  cabane  le 
câble  est  transporté  dans  la  troisième  cabane  de  coupe-circuit,  sur  le  côté  nord  des  an- 
ciennes écluses. 
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11  Sur  les  tableaux  de  distribution  de  chacune  des  cabanes  est  placé  le  moteur  qui 
actionne  les  interrupteurs  couplés  aux  appareils  de  mise  en  marche  automatiques,  lesquels 
contrôlent  les  moteurs  sur  un  côté  de  chaque  écluse.  Dans  la  cabane  à  coupe-circuit  du 
côte  sud,  il  y  a  deux  moteurs,  le  premier  étant  relié  par  un  câble  armé — qui  se  rend  sous 
fcerre  de  la  cabane  à  coupe-circuit  au  premier  moteur.  Le  deuxième  moteur  est  atteint 
par  <les  fils  aériens  partant  de  la  cabane  à  coupe-circuit  et  se  rendant  jusqu'à  un  poteau 
tout  près  du  moteur  à  l'extrémité  d'aval  de  l'écluse,  la  connexion  à  partir  du  poteau  se 
faisant  sous  terre  par  un  câble  armé  jusqu'à  la  maçonnerie  qu'il  traverse  pour  parvenir 
au  moteur. 

"  La  cabane  à  coupe-circuit  située  sur  la  petite  ile  entre  les  deux  écluses  contrôle 
les  deux  moteurs  placés  sur  le  côté  nord  des  nouvelles  écluses  et  deux  moteurs  sur  le  côté 
sud  des  anciennes  écluses.  La  troisième  cabane  à  coupe-circuit  contrôle  les  moteurs 
places  sur  le  côté  nord  des  anciennes  écluses  ainsi  que  le  moteur  actionnant  le  mécanisme 
de  la  porte  du  pertuis  du  déversoir. 

"  La  disposition  électrique  est  identique  dans  toutes  les  écluses,  à  l'exception  de  la 
nouvelle  écluse  15  et  des  vieilles  écluses  15,  16  et  17,  qui  n'ont  point  de  portes  de  pertuis. 

"  Les  appareils  électriques  servant  à  actionner  les  portes  d'écluses  et  de  déversoirs 
ont  été  installés  en  tenant  compte  de  l'existence  des  treuils  et  du  mécanisme  des  portes 
<le  pertuis  de  façon  à  ne  pas  empêcher  de  les  actionner  à  bras,  si  l'occasion  l'exigeait. 

"  A  ch  que  extrémhé  de  l'écluse  il  y  a  quatre  treuils,  deux  de  chaque  côté,  dont 
l'un  sert  à  manier  la  chaîne  qui  ferme  la  porte  opposée,  et  l'autre  la  chaîne  pour  ouvrir 
la  porte  sur  le  côté  où  sont  placés  ces  treuils. 

"  Sur  le  dessus  de  chaque  porte  se  trouve  une  passerelle  sur  laquelle  sont  montées 
les  spires  et  les  tiges  servant  à  ouvrir  les  deux  venteiles  de  chacune  des  portes,  lorsqu'il 
faut  remplir  ou  vider  l'écluse. 

"  L'installation  électrique  a  utilisé  pratiquement  tout  le  mécanisme  déjà  existant, 
et  l'on  n'a  fait  que  les  changements  nécessaires  pour  établir  la  connexion  mécanique 
avec  la  commande  électrique. 

"  Les  moteurs  choisis  sont  tous  de  5  chevaux,  tant  pour  la  porte  de  l'écluse  que 
pour  le  mécanisme  du  déversoir. 

"  Pour  actionner  les  deux  treuils  qui  contrôlent  les  chaînes  servant  à  ouvrir  ou  à 
fermer  les  portes,  on  a  placé  un  moteur  près  du  chardonnet  au  pied  de  la  porte  d'écluse, 
lequel  est  couplé  au  moyen  d'une  courte  longueur  d'arbre  et  cône  de  friction  couplés  au 
treuil  près  de  ce  point,  et  au  moyen  d'un  autre  cône  de  friction  et  longueur  d'arbre  suffi- 
sants pour  atteindre  l'autre  treuil,  supportés  à  des  points  intermédiaires  par  des  piédes- 
taux portant  les  coussinets  montés  sur  fondation  en  pierre  de  taille  pour  le  méca- 
nisme. 

"  Comme  il  y  a  une  réduction  d'à  peu  près  42  à  1,  ce  qui  donne  une  vitesse  d'envi- 
ron 26  révolutions  au  moteur,  nous  avons  pris  la  détermination  d'employer  l'appareil  en 
spirale  au  lieu  d'une  triple  réduction  plus  compliquée  au  me  yen  des  engrenages  cylin- 
driques. Une  sous-fondation  s'étend  au-dessous  du  moteur  portant  "aussi  l'enveloppe  de 
l'engrenage  à  vis  sans  fin  avec  une  roue  striée.  La  roue  striée  fonctionne  dans  l'huile, 
la  butée  étant  relevée  par  des  collets  alternatifs  en  acier  et  en  bronze  et  disques  de 
butée,  pouvant  être  ajustés  à  un  bout  au  moyen  de  vis  d'arrêt  et  contre-écrou  pour  que 
l'usure  se  compense. 

Le  moteur,  qui  est  actionné  à  1,200  r.  p.  m.,  est  couplé  directement  à  l'arbre  portant 
une  vis  sans  fin,  la  vis  étant  en  acier  solide  et  se  couplant  à  une  roue  striée  en  bronze 
tournant  sur  un  axe  monté  sur  coussinets  en  métal  antifriction.  Sur  la  projection  à 
une  extrémité  de  cet  arbre  est  monté  l'accouplement  à  friction  contrôlant  les  arbres 
moteurs,  le  bout  opposé  étant  couplé  à  une  courte  longueur  d'arbre  qui  porte  la  roue  à 
chaîne  semblable  à  un  rouet  de  poulie  dans  l'élévateur  à  chaîne  et,  de  ce  point,  au  moyen 
d'une  chaîne  à  mailles  soudées  sans  fin  l'arbre  supplémentaire  servant  à  actionner  les 
venteiles  des  portes  d'écluse  fait  angle  avec  le  moteur  principal.  Ce  dernier  arbre  est 
supporté  sur  des  coussinets  fixés  dans  le  couronnement  de  l'écluse  qui  débordent  d'envi- 
ron un  demi-pouce  sa  surface,  et  continué  sous  la  passerelle  de  la  porte  d'écluse,  un 
accouplement  universel  étant  utilisé  à  un  point  près  du  tourillon  de  la  porte,  en  sorte 
que  ce  raccord  est  réduit  à  une  course  minimum. 
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L'arc  de  cercle  que  traverse  cet  accouplement  est  muni  d'une  boîte  à  émerillon  sup- 
portant l'extrémité  de  l'arbre  mis  en  mouvement,  et  il  est  alloué  pour  la  course  en  laissant 
le  rouet  à  chaîne  rouler  sur  l'arbre,  sauf  lorsque  l'arbre  est  encliqueté  par  une  griffe  à 
mâchoire  clavetée  à  l'arbre  de  façon  à  ce  qu'il  puisse  s'enclancher  ou  se  déclancher  en 
traversant  cet  arc,  et  enclancher  ou  déclancher  la  griffe  au  moment  voulu  pour  contrôler 
le  mécanisme  des  ventelles.  La  griffe  étant  déclanchée  le  rouet  de  commande  peut 
prendre  du  jeu  sur  l'arbre,  l'arbre  lui-même  demeurant  mort  pendant  que  la  porte  est 
ouverte  et  ne  fonctionnant  que  lorsque  la  porte  est  fermée. 

Les  ventelles  sont  actionnées  par  un  mécanisme  d'embrayage  réversible  qui  permet 
à  l'employé  manipulant  soit  de  fermer  soit  d'ouvrir  les  ventelles  des  portes,  en  engrenant 
l'emmanchement  du  levier  qui  enclanche  une  griffe  à  mâchoire  avec  un  des  engrenages 
nécessaires  pour  actionner  la  contre-tige  dans  la  direction  désirée. 

La  course  de  cette  contre-tige  est  cependant  limitée  par  un  arrêt  automatique  con- 
sistant en  une  manivelle  bouclée  actionnée  par  un  bouton  placé  dans  la  traverse  roulant 
avec  la  contre-tige,  de  telle  sorte  qu'à  la  limite  inférieure  ou  supérieure  de  la  course  le 
bouton  déclanche  la  manivelle  se  couplant  avec  l'emmanchement  du  levier  de  façon  à 
décliqueter  la  griffe  d'avec  les  roues  d'angle  qui  produisent  le  mouvement. 

Les  portes  de  déversoir  sont  actionnées  par  une  spirale  et  segment,  ou  dans  quelques 
cas  en  élevant  ou  en  abaissant  les  ventelles  de  la  même  manière  que  pour  les  portes 
d'écluse,  leur  fonctionnement  ayant  lieu  à  peu  près  de  la  m  me  manière  que  celle  décrite 
pour  les  portes. 

Comme  il  y  a  un  certain  nombre  de  portes  ou  ventelles  de  déversoirs  qui  doivent 
être  en  état  de  fonctionner  d'une  façon  indépendante,  on  y  a  pourvu  au  moyen  d'une 
double  griffe  à  mâchoire  s'enclanchant  à  l'une  ou  l'autre  de  deux  roues  d'angle  placées 
sur  un  arbre  de  couche  qui  se  couple  à  une  troisième  roue  d'angle  sur  l'axe  de  la  spirale 
pour  actionner  le  segment  qui  met  les  contre-tiges  en  mouvement. 

Un  embrayage  à  friction  est  placé  entre  l'axe  de  la  roue  striée  mise  en  mouvement 
par  le  moteur  de  façon  à  ce  qu'au  cas  d'accident  ré  luisant  à  l'immobilité  toute  pièce  des 
appareils,  l'embrayage  à  friction  puisse  la  décliqueter  avant  qu'il  se  produise  une  rupture 
grave. 

Les  appareils  pour  le  pont  sont  actionnés  par  un  moteur  communiquant  le  mouve- 
ment au  mécanisme  par  un  engrenage  à  vis  sans  fin,  la  même  unité  d'énergie  étant 
utilisée  que  pour  le  fonctionnement  des  portes  d'écluse  et  des  déversoirs,  un  développe- 
ment du  système  des  pièces  semblables  pouvant  être  mises  l'une  pour  l'autre.  A  part 
de  la  première  réduction  de  vitesse,  cependant,  le  mécanisme  est  tout  à  fait  différent, 
bien  que  dans  le  cas  des  deux  ponts  de  Mille-Roches  et  de  Stormont  l'arrangement  soit 
le  même. 

Au  pont  de  Mille-Roches  un  moteur  est  suspendu  sous  le  pont  à  l'extrémité  même 
de  la  plaque  tournante,  lequel  est  contre-balancé  par  des  poids  au  bout  opposé  du  pont. 
Des  poutres  en  I  supportent  le  moteur  et  la  boîte  de  l'engrenage  à  vis  sans  fin,  dont 
l'arbre  communique"  le  mouvement  au  mécanisme  actionnant  un  pignon  couplé  à  la  cré- 
maillère qui  tourne  le  pont. 

Un  embrayage  de  friction  communique  la  force  provenant  du  moteur  mis  en  mouve- 
ment par  la  spirale  à  l'un  ou  à  l'autre  d'une  paire  d'engrenages  tournant  le  pont  dans 
la  direction  que  l'employé  manipulant  le  désire.  Les  embrayages  sont  actionnés  au 
moyen  de  deux  leviers  mobiles  traversant  le  tablier  du  pont. 

Le  contrôle  du  pont  de  Stormont  se  fait  de  la  même  manière  que  pour  celui  de 
Mille-Roches,  la  seule  différence  dans  le  mécanisme  consistant  en  ce  que  l'unité  d'énergie 
est  montée  à  l'intérieur  du  tambour  de  la  plaque  tournante  sur  un  cadre  en  poutres  en 
I  qui  n'a  pas  besoin  d'être  balancé. 

Un  contrat  a  été  passé  avec  MM.  P.  Davis  dans  le  cours  de  l'année  pour  compléter 
l'installation  du  service  de  l'exploitation  du  canal  en  posant  un  cric  tenseur  à  chaque 
écluse  afin  de  faire  entrer  les  vaisseaux  dans  l'écluse.  Les  travaux  entrepris  en  vertu 
de  ce  contrat  ont  été  quelque  peu  retardés  par  suite  de  la  difficulté  éprouvée  à  se  pro- 
curer les  moteurs  électriques  à  temps,  mais  l'ouvrage  sera  terminé  durant  la  présente 
saison. 
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Il  a  été  aussi  passé  un  contrat  avec  M.  J.  C.  Johnstone,  de  Cornwall,  pour  réparer 
la  levée  nord  depuis  l'extrémité  est  du  mur  de  revêtement  jusqu'à  l'ancienne  écluse  17. 
Pendant  les  deux  semaines  que  ce  bief  a  été  mis  à  sec  au  printemps,  on  a  construit  la 
fondation  du  mur  sur  un  parcours  d'à  peu  près  650  pieds,  puis  le  mur  a  été  bâti  à  partir 
de  l'étiage  après  le  1er  mai.     Il  reste  encore  a  construire  à  peu  près  750  pieds  de  ce  mur. 

Il  a  été  nécessaire,  afin  de  préparer  les  anciennes  écluses  15,  16,  17,  18,  19  et  20  à 
recevoir  les  appareils  électriques,  d'allonger' les  vis  destinées  à  manœuvrer  les  ventelles, 
et  d'élargir  les  passerelles.     Cela  fait,  le  mécanisme  a  été  posé. 

Toutes  les  nouvelles  écluses  ont  été  munies  de  chaînes  neuves  pour  manœuvrer  les 
portes,  et  les  vieilles  chaînes,  après  avoir  été  réparées,  ont  été  posées  aux  portes  des 
anciennes  écluses. 

On  a  ajouté  500  pieds  au  nouvel  enrochement  sur  le  côté  nord  du  canal  sur  la  haute 
levée  à  l'aqueduc  de  Robertson,  en  amont  de  l'écluse  19.  On  s'est  servi  pour  cet 
enrochement  de  pierres  plus  forte  que  celles  généralement  employées  par  le  passé.  Dans 
plusieurs  endroits  le  long  de  la  levée  sud,  on  a  renouvelé  la  protection  en  pierre  dans 
de  courtes  étendues  de  50  à  100  pieds. 

Toutes  les  portes,  les  ponts  et  les  machines  ont  été  peinturés  au  cours   de  la  saison. 

La  maçonnerie  sur  les  deux  côtés,  à  l'extrémité  ouest  de  l'écluse  17,  a  été  réparée 
en  remplaçant  sept  pierres  du  couronnement,  en  reconsolidant  les  autres  et  en  posant 
un  massif  en  béton  pour  terminer  le  tout  à  la  surface  comme  trottoir. 

Ce  massif  en  béton  aux  écluses  15  et  17  a  eu  de  très  bons  résultats  et  a  résisté  au 
choc  des  gros  vaisseaux.  Nulle  part  aux  endroits  où  il  a  été  posé  les  pierres  de  couron- 
nement n'ont  été  déplacées.  Afin  d'empêcher  le  plus  possible  la  dégradation  du  bordage 
en  chêne  du  couronnement,  on  a  placé  des  bandes  à  chaque  bout  de  l'écluse  15  sur  les 
deux  côtés,  de  même  qu'à  l'extrémité  d'amont  de  l'écluse  17,  aussi  sur  les  deux  côtés. 

Le  talus  de  la  haute  levée  en  amont  de  l'écluse  21a  besoin  de  réparations  tous  les 
printemps.  Il  semblerait  qu'il  faudrait  le  drainer  complètement  par  dessous  pour  empê- 
cher les  éboulements  de  se  produire.  Il  a  fallu  en  remplir  de  longues  étendues  dans  le 
cours  de  la  présente  année  ;  un  écoulement  semblable  s'était  produit  l'année   dernière. 

On  a  commencé  à  poser  les  poteaux  d'amarrage  en  fer  en  en  mettant  deux  à  l'écluse 
19  vers  la  fin  de  1903.  D'autres  seront  substitués  aux  poteaux  en  bois  actuels  lorsqu'il 
sera  nécessaire  de  les  remplacer. 

Deux  ont  été  aussi  posés  sur  le  côté  nord  de  l'écluse  21. 

Afin  d'abriter  le  mécanisme  d'écluse  qu'il  faut  enlever  chaque  hiver  des  écluses  15 
et  16  pour  éviter  les  avaries  causées  par  l'inondation,  on  a  pris  un  ancien  bâtiment  se 
trouvant  près  du  barrage  d'amont,  que  l'on  a  installé  en  magasin  et  placé  sur  le  bord  nord 
de  l'ancien  canal  à  la  vieille  écluse  16. 

La  plus  forte  embâcle  de  la  glace  s'est  produite  cet  hiver  plus  haut  dans  le  fleuve  que 
d'habitude.  Le  chenal  était  rempli  de  glace  à  partir  d'à  peu  près  un  mille  en  aval  du 
pied  du  canal  jusqu'à  la  tête  de  l'île  de  Barnhart,  ce  qui  a  eu  pour  effet  de  tellement 
élever  l'eau  que  pendant  une  courte  période  les  rapides  du  Long-Saut  coulaient  à  niveau 
et  les  eaux  dn  fleuve  passaient  au-dessus  des  portes  d'écluse  à  la  tête  du  canal. 

Pendant  que  le  canal  était  à  sec  dans  le  printemps  de  1904,  on  a  soigneusement 
examiné  et  réparé  la  protection  en  pierre  en  sus  de  la  partie  renouvelée  à  l'aqueduc  de 
Robertson. 

Tous  les  fossés  le  long  du  côté  sud  du  canal  ont  été  soigneusement  examinés  et  net- 
toyés. 

Le  pont  jeté  sur  l'aqueduc  de  la  Coloured  Cotton  Mills  Company  en  amont  de 
l'écluse  17  a  été  renouvelé  au  moyen  de  pièces  de  bois  et  de  madriers. 

Trois  barres  de  l'armature  en  fer  des  portes  de  l'ancienne  écluse  15  ont  été  brisées 
par  la  glace  au  cours  de  l'hiver.  On  les  a  remplacées,  en  sorte  que  l'écluse  est  en  état 
de  servir  si  la  nécessité  s'en  fait  sentir. 

La  passerelle  a  été  soigneusement  examinée  et  renforcée,  mais  elle  est  en  mauvais 
état,  presque  toute  la  charpente  étant  pourrie. 

Toutes  les  vieilles  portes  et  barges  qu'on  avait  laissées  dans  les  biefs  d'amont  du 
canal  en  ont  été  enlevées. 
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Il  s'est  fait  des  travaux  considérables  pour  nettoyer  la  levée  à  Mille-Roches  et  ara- 
ser la  pointe  située  directement  en  amont  du  pont  de  Mille-Roches. 

Une  centaine  d'arbres,  des  érables,  des  ormes,  des  bouleaux  et  des  saules  ont  été 
plantés  sur  le  côté  sud,  à  la  tète  du  canal.      Ils  croissent  bien. 

On  a  préparé  les  plans  des  ateliers  et  du  bureau  et  demandé  des  soumissions  pour 
les  construire. 

On  a  de  plus  fait  soigneusement  les  menues  réparations  aux  endroits  où  c'était 
nécessaire.  La  réparation  des  chaînes  brisée^,  des  passerelles  et  d'une  partie  du  méca- 
nisme n'est  que  peu  de  chose  en  elle-même,  prise  séparément,  mais  quand  cette  répara- 
tion doit  se  faire  tous  les  jours  et  peut-être  plusieurs  fois  le  même  jour  à  un  endroit  ou  à 
un  autre,  cela  devient  assez  important,  à  cause  du  temps  qu'il  y  faut  consacrer. 

CANAUX    DE    WILLIAMSBURG. 

Les  canaux  de  Williamsburg,  qui  sont  ceux  de  la  Pointe-Farran,  du  Rapide-Plat  et 
des  Galops,  ont  tous  été  fermés  le  3  décembre  1903  et  ouverts  à  la  navigation  le  1er  mai 
1904. 

La  navigation  n'a  été  interrompue  dans  le  c  mal  de  la  Pointe-Farran  qu'à  partir  de 
6  a.  m.  le  22  août  jusqu'à  6  a.  m.  le  25  août,  la  barque  à  vapeur  Brin  ayant  coulé  bas 
dans  l'écluse,  et  dans  celui  des  Galops  à  partir  de  8.30'  a.  m.  le  21  novembre  jusqu'à 
10.50  a.m.  le  23  novembre,  l'eau  du  canal  ayant  été  abaissée  à  la  suite  d'une  fuite  (mon 
a  découvert  dans  la  levée. 

A  la  Pointe-Farran  tous  les  vaisseaux  d'un  tirant  de  9  pieds  ou  moins  ont  utilisé 
l'ancienne  écluse,  en  sorte  que  deux  vaisseaux  seulement  ont  été  détenus  par  l'accident  — 
le  John  Crerar  et  le  Geo.  C.  tfowe.  Aux  Galops  trois  vaisseaux  seulement  ont  été  déte- 
nus, le  D.  D.  Calvin,  le  S.  N.  Parent  et  le  Neepawa. 

Un  fanal  rouge  a  été  posé  pour  marquer  clairement  la  pointe  saillante  où  se  trou- 
vait l'ancienne  jetée  extérieure  à  l'entrée  d'aval  du  canal  de  la  Pointe-de-Farran. 

Des  travaux  considérables  ont  été  faits  pour  replacer  les  pierres  de  l'enrochement 
sur  la  section  d'Iroquois  du  canal  des  Galops. 

Un  nouveau  tablier  en  chêne  blanc  a  été  posé  au  pont  fixe  de  même  qu'au  pont  mo- 
bile d'Iroquois. 

On  a  soigneusement  examiné  et  réparé  une  maison  à  Iroquois  ainsi  que  recouvert 
en  bardeaux  celle  qui  sert  de  bureau  au  personnel  des  ingénieurs.  Il  y  a  maintenant  à 
cette  écluse  trois  maisons  appartenant  à  l'Etat  et  qui  servent  de  résidence  aux  éclusiers. 

(  )n  a  examiné  et  réparé  l'enrochement  de  la  levée  sud  du  canal  du  Rapide-Plat  sur 
presque  tout  son  parcours.  Il  a  fallu  pour  ces  travaux  une  grande  quantité  de  nouvelles 
pierres. 

La  pose  des  poteaux  d'amarrage  en  fer  dans  une  fondation  de  béton  à  la  nouvelle 
écluse  23  a  été  terminée,  et  deux  poteaux  ont  été  aussi  posés  dans  l'ancienne  écluse.  On 
a  également  terminé  le  massif  en  béton  pour  l'écluse  et  les  murs  en  aile,  et  cette  écluse 
est  maintenant  en  si  parfait  état  qu'il  n'y  aura  pas  lieu  d'y  rien  faire  d'ici  à  longtemps, 
sauf  les  légers  accidents  qui  peuvent  survenir  en  tout  temps  et  le  peinturage  et  le  net- 
toyage. 

Toutes  les  habitations,  les  maisons  éclusières  et  les  autres  structures,  où  c'était,  né- 
cessaire, ont  été  peinturées  dans  le  courant  de  l'année. 

A  la  Pointe-Farran  plus  d'un  mille  des  terres  de  la  réserve  du  canal  n'avait  pas 
été  clôturé.  On  l'a  enclos  au  moyen  de  forts  poteaux  et  fil  métallique,  y  plaçant  des 
barrières  aux  endroits  où  l'on  en  aura  probablement  besoin. 

La  jetée  à  l'entrée  nord-est  du  canal  de  la  Pointe-Farran  a  été  fortement  en- 
dommagée par  un  des  gros  steamers,  qui  l'a  frappée.  Cette  avarie  a  été  réparée  et  la 
jetée  est  aujourd'hui  en  aussi  bon  état  qu'auparavant. 

Dans  le  cours  de  la  dernière  partie  de  l'année  1903  il  a  été  fait  des  sondages  et 
levés  très  complets  du  fleuve  dans  le  voisinage  de  l'entrée  d'aval  du  canal  de  la  Pointe- 
Farran.  On  a  préparé  les  plans  de  ces  sondages  et  levés  et  dres«é  une  carte.  Par 
la  suite,  un  modèle  du  fleuve  a  été  taillé  dans  du  bois,  et  l'on  a  soigneusement   surveillé 
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la  direction  et  l'effet  des  courants.  Beaucoup  de"  précieux  renseignements  ont  été  obte 
nus,  lesquels,  on  l'espère,  serviront  à  surmonter  Les  difficultés  que  présente  la  navigation 
à  cet  endroit. 

Un  fort  affaissement  s'est  produit  dans  la  levée  sud  du  canal  des  Galops,  près  de 
^extrémité  ouest  de  la  section  d'Iroquois,  à  la  fin  de  novembre  1903.  L'eau  aété  abaissée 
et  l'on  a  rempli  la  partie  effondrée. 

Les  coffrages  placés  dans  cette  levée  lors  de  la  construction  du  canal  de  jonction  y 
ont  été  laissés,  et  sont  devenus,  par  suite  de  la  plus  grande  charge  d'eau  et  de  l'invasion 
des  rats  musqués,  une  source  d'embarras.  Il  a  fallu  y  faire  de  nouveau  des  réparations 
considérables  au  printemps  de  1904.  Aux  endroits  où  l'on  avait  élargi  la  levée  et  en- 
levé les  coffrages,  et  où  la  levée  avait  été  reconstruite,  au  printemps  de  1903,  il  n'y  a 
plus  eu  de  difficulté.  Il  semblerait  qu'en  adoptant  la  même  méthode  à  tous  les  endroits 
où  la  difficulté  existe  l'on  parviendrait  à  la  faire  disparaître.  On  a  décidé  de  l'appliquer 
et  de  faire  les  réparations  nécessaires  sans  interrompre  la  navigation.  En  conséquence, 
on  demande  un  crédit  distinct  d'un  montant  suffisant  pour  couvrir  ces  travaux. 

Un  pont  de  glace  s'est  formé  entre  la  Pointe-Baker  et  l'île  Croil,  en  aval  du  canal 
de  la  Pointe-Farran,  au  commencement  de  janvier  ;  heureusement  que  l'eau  ne  s'est 
pas  assez  élevée  pour  causer  des  avaries. 

Les  ouvriers  et  quelques  journaliers  de  l'équipe  employée  aux  réparations  ont  con- 
struit durant  une  partie  de  l'hiver  un  nouveau  chaland  couvert.  Le  chaland  a  24 
pieds  x  70  pieds  x  7  pieds,  est  bâti  en  pin  de  la  Colombie-Britannique  et  excessive- 
ment fort,  car  on  se  propose  d'y  installer  une  grue  mue  à  la  vapeur.  La  chambre  d'ha- 
bitation, de  16  x  34  pieds,  est  très  confortable  et  une  douzaine  d'hommes  y  peuvent  dor- 
mir et  manger  à  l'aise. 

Pendant  l'hiver  on  a  placé  environ  100  cordes  de  gros  cailloux  pour  former  un  talus 
sur  le  côté  extérieur  de  la  levée  du  canal  des  Galops,  sur  la  section  d'Iroquois,  entre  les 
stations  80  et  90. 

Au  printemps  de  1904,  il  a  fallu  renouveler  15  poteaux  d'amarrage  à  la  tête  du 
canal  des  Galops. 

Les  fossés  sur  les  fermes  Redmond  et  Hanes,  sur  le  côté  nord  du  canal  des  Galops, 
ont  été  nettoyés,  et  tous  deux  prolongés  dans  une  direction  ouest  et  sud.  Ni  l'un  ni 
l'autre  des  propriétaires  de  ces  fermes  ne  devra  plus  avoir  à  se  plaindre  que  l'eau  séjourne 
sur  ses  terres. 

Une  très  grande  partie  de  la  protection  en  pierre  sur  le  fossé  qui  traverse  le  vil- 
lage d'Iroquois  est  tombée,  et  il  faudra  la  renouveler.  On  emploiera  pour  cette  réfec- 
tion des  pierres  plus  grosses,  leur  donnant  une  plus  forte  inclinaison. 

On  a  construit  près  de  deux  milles  de  clôture  en  fil  métallique  le  long  du  côté  nord 
du  canal  des  Galops. 

200  arbres  environ  ont  été  plantés  au  printemps  sur  le  bord  extérieur  du  canal  de 
la  Pointe  Farran.     La  plupart  de  ces  arbres  croissent  bien. 

On  a  coupé  le  gazon  et  enlevé  les  mauvaises  herbes  sur  tous  les  canaux,  et  les  levées 
sont  en  bon  état. 

Contrat  a  été  passé  avec  la  Compagnie  dite  Acétylène  Construction  Company,  de 
Sainte-Catherine,  pour  l'installation  d'un  système  complet  d'éclairage  au  gaz  acétylène 
du  canal  de  la  Pointe-Farran.  Le  travail  est  en  bonne  voie  d'exécution,  et  sera  fini 
dans  un  mois  à  peu  près. 

CANAL    MURRAY. 

11  a  été  fermé  le  30  novembre  1903,  et  ouvert  à  la  navigation  le  25  avril  1904. 

La  navigation  n'a  subi  aucune  interruption  dans  le  cours  de  la  saison. 

Tous  les  fossés  ont  été  nettoyés  ;  on  a  coupé  le  gazon,  arraché  les  mauvaises  herbes, 
et  rempli  plusieurs  affbuillements  considérables  qui  s'étaient  produits.  Afin  d'éviter  ces 
affouillements,  au  printemps  on  a  approfondi  plusieurs  des  fossés  dont  l'eau  se  décharge 
dans  le  canal  par  un  grand  tuyau  de  grès  passant  sous  le  chemin  de  halage. 

La  maison  achetée  de  M.  C.  Goodrich  a  été  réparée  à  des  frais  assez  considérables, 
bien  qu'on  n'y  ait  rien  fait  de  plus  que  ce  qui  était  nécessaire.  Le  gardien  du  pont  de 
Smithfield  y  réside. 
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Les^piles  en  bois  du  pont  du  chemin  de  fer  C.  O.  ont  été  reconstruites  à  partir  d'au- 
dessous  de  la  ligne  d'eau,  en  sorte  que  toutes  les  piles  du  pont  sont  maintenant  en  bon 
état.  Comme  on  n'avait  pas  touché  à  ces  piles  de  même  qu'à  celles  des  extrémités  du 
pont  depuis  qu'elles  avaient  été  construites,  le  coût  de  leur  reconstruction  a  été  consi- 
dérable. 

Le  quai  situé  sur  le  côté  sud  de  l'entrée  de  l'est  a  été  contruit  de  béton,  ce  qui  en 
fait  une  structure  solide,  qui  n'aura  pas  besoin  de  réparations  On  y  a  posé  un  poteau 
d'amarrage  en  fer  et  jeté  des  poutrelles  en  acier  du  quai  au  caisson  suivant,  pour  sup- 
porter le  plancher.  Par  suite  du  manque  d'appareils  pour  préparer  et  manier  le  béton, 
les  travaux  ont  duré  plus  longtemps  qu'il  ne  faudra  pour  faire  les  autres  piles  au 
moyen  de  machines. 

Les  piles  sont  toutes  très  détériorées  et  doivent  être  remplacées  à  une  date  aussi 
rapprochée  que  possible. 

La  protection  en  pierre  tout  le  long  du  canal  sur  les  deux  côtés  a  été  entretenue  en 
bon  état,  grâce  à  un  travail  constant. 

De  nombreuses  plaintes  nous  ont  été  portées  par  les  propriétaires  des  steamers  à 
roues  de  côté,  que  les  aubes  se  brisaient  en  frappant  les  flotteurs  placés  de  chaque  côté 
des  piles  du  pont.  Ces  flotteurs  ont  été  enlevés  et  on  a  placé  sur  le  côté  de  la  maçon- 
nerie des  plats-bords  qui  remplissent  le  but  des  flotteurs  et  protègent  les  piles  et  culées 
sans  avarier  les  vaisseaux. 

Des  contrats  ont  été  passés  avec  la  McGregor-Bunnell  Fence  Company  pour  la  four- 
niture du  fil  métallique  à  cLôture,  avec  M.  T.  D.  Sandford  pour  les  poteaux  de  clôture 
en  cèdre,  et  avec  M.  Norman  Button  pour  la  construction  de  la  clôture  le  long  des  deux 
côtés  du  canal.  Chacune  de  ces  entreprises  est  en  bonne  voie  d'exécution,  et  la  clôture 
est  complétée,  sauf  à  quelques  rares  endroits  où  l'eau  haute  empêche  d'avoir  accès  à  cette 
saison  de  l'année. 

La  maison  appartenant  à  M.  W.  H.  Johnston,  près  du  pont  du  chemin  de  fer  C.  O., 
a  été  achetée  et  servira  de  résidence  au  gardien  du  pont. 

Annexés  au  présent  rapport  se  trouvent  des  états  indiquant  les  niveaux  de  l'eau,  le 
trafic  et  les  amendes  et  dommages-intérêts. 

J'ai  l'honneur  d;être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

W.  A.  STEWART, 

Surveillant  de  l'exploitation. 

M.  COLLINGWOOD    SCHREIBER,  C.  M.  G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 


CANAUX  DU  SAINT-LAURENT 


191 


DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Ivi'A t  des   amendes   et  dommages-intérêts   encourus,  canaux   du   Saint-Laurent,   durant 

l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 

CANAL  CORNWALL. 


Boluse. 

Date. 

Nom  du  bâtiment. 

Dom- 
mages- 
intérêts. 

Amendes. 

Nom  du  propriétaire. 

Observa- 
tions. 

17 
20 

1901. 

31  juillet.. 
1902. 

19  juillet.. 

Hebron 

$      c. 
1,427  69 

$      c. 

5  00 
20  00 

Hall  Forwarding  Co 

T  m  payés. 
Payés. 

20 

12  août . . 

9  79 
13  88 
60  00 

45  00 

12  00 

20  00 

18 

1903. 

18  juin  . . . 
18     i.     ... 
17  octobre. 

11       „       . 

1904. 

27  mai. . . . 
13  juin  . . . 

Bothnia 

Bohemian    

Montréal  Transportation  Co. 

R.  &  O.  Navigation  Co 

GreatLakesand  St.  Lawrence 
Transportation  Co  . . .    ... 

ii                            m        . . 

R.  0.  McKay 

Payés. 

18 

21 
17 

21 
19 

A,  M.  Marshall 

Geo.  C.  Howe 

J.  H.  Plummer 

Turrett  Chief. 

h 

h 
Impayés. 

CANAUX  DE  WILLIAMSBURG. 


1903. 

22 
22 

16  juillet.. 
16  octobre. 

22 

31      h       . 

Barge  Doris  . . 
H.  B.  Dalton. 

J.  S.  Keefe... 


100  00 
40  00 


690  42 


Can.  Towage  and  Transp.  Co. 

G.    L.    and    St.    Lawrence 

Transportation  Co 


Payés. 


CANAL  MCJRRAY. 


Nil. 


Nil. 


Nil. 


Nil. 


Nil. 


Nil. 


Nil. 


Morrisburg,  Ont.,  30  juin  1904. 


W.  A.  STEWART, 

Surveillant  de  l'exploitation. 
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Tonnage  enregistré  des  bâtiments  qui  sont  passés  à 

U 
9 

jr      •  •  -oc 

o      .   :    <n 

' 

Ecluse 
d'asc. 

Ton'x. 

526,408' 

ce 

a, 

Q 

'ri 

Ton'x. 
644,932 

«en. 

Ton'x. 
532,432* 

Pointe- 
Farran. 

o     :©*  : 

H        .t-    . 

O   cS 

Ton'x. 

1,163,502 

ce 
*S 
ce 

ce 
eï 
& 

c 

ce 

O1 

ce 

o; 
| 

'«a 

<D 

0 

Nom- 
bre. 

*742* 

w    o 

Nom- 
bre. 

1,986  ' 

ce 

o 
Ta 

Nom- 
bre. 

"3^26* 

Ra- 
pide- 
Plat. 

Nom- 
bre. 

ï,*645 

Pointe- 
Far  ran. 

Nombre 

ï,4ié 

Nom- 
bre. 

5,105 

'S8 

"o    . 

CD    o 

■s  5 

H 

Ton'x. 
21,325 

Fa- 
rine. 

Ton'x. 
17,904 

Blé. 

Ton'x. 
12,889 

f  lesquels 
ici  des 
)rdés  à 

Ogdens- 
burg. 

Ton'x. 

31,231 

9,893 

Grain,  etc.,  pou 
il  a  été  perçu 
péages  transb 

Pres- 

cott. 

"s      ■   :  : 

Kings- 
ton. 

Ton'x. 
"2,910* 

•S9SIA 

W    saïAiTap   siuijaj 

CM  CO  Tt<  <M 
00  «5  O  "* 
O  t>-  T  t— 

ce  > 

Cornwall  . . . 
Cardinal. . . . 
Kingston . . . 

c 

H 
W. 
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Améliorations  du  port, 

port-colborne,  ont., 

4  août  1904. 

Cher  monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  annuel  sur  l'avan- 
cement des  travaux  d'amélioration  de  l'entrée  du  canal  Welland  à  Port-Colborne. 

Le  contrat  pour  ces  travaux  a  été  adjugé  à  MM.  M.  J.  Hogan  et  Allan  R.  Macdo- 
nald  le  4  mai  1900.  L'entreprise  comporte  :  premièrement,  l'approfondissement  et  le 
curage  du  fond  du  bassin  du  canal  et  du  chenal  d'entrée  à  une  profondeur  de  16  pieds  à 
l'eau  basse,  et  la  construction  de  docks  le  long  des  côtés  du  bassin.  Deuxièmement, 
l'excavation  dans  le  roc  solide  d'un  large  chenal  de  22  pieds  de  profondeur,  depuis  l'eau 
profonde  dans  le  lac  jusqu'au  phare  situé  à  2,000  pieds  du  rivage  sur  l'extrémité  sud 
de  la  jetée  ouest,  et  la  construction  à  cet  endroit  de  deux  docks  pour  les  élévateurs. 
L'évaluation  du  coût  total  de  ces  améliorations,  selon  que  prévue  au  contrat,  s'élève, 
d'après  le  cahier  des  charges,  à  $1,031,189. 

L'état  actuel  des  constructions  peut  se  décrire  brièvement  de  la  manière  suivante  : 
premièrement,  les  améliorations  du  bassin  du  canal  et  du  chenal  d'entrée  au  nord  du 
phare  situé  sur  l'extrémité  de  la  jetée  ouest  sont  approximativement  terminées  pour  une 
moitié.  La  valeur  totale  de  cette  partie  des  améliorations  est  d'environ  $360,652. 
Comme  votre  lettre  du  25  avril  1904  l'enjoignait,  les  950  pieds  linéaires  du  dock  du  côté 
est  du  bassin  du  canal  au  sud  de  l'élévateur  du  Grand-Tronc,  sont  calés  à  22  pieds 
de  profondeur,  et  la  construction  des  caissons  pour  cette  section  du  dock  est  maintenant 
en  voie.  Deuxièmement,  l'excavation  d'un  long  chenal  de  22  pieds  de  profondeur  à  par- 
tir de  l'eau  profonde  dans  le  lac,  ce  qui  a  nécessité  l'enlèvement  de  plus  de  200,000 
verges  cubes  de  roc  et  la  construction  des  docks  pour  les  élévateurs,  sera  bientôt 
terminée.  La  valeur  de  cette  partie  des  améliorations  est  d'à  peu  près  $670,537.  Il  reste 
encore  à  excaver  environ  80,000  verges  cubes  de  roc,  dont  50,000  verges  cubes  sont  forées 
et  minées.  L'encoffrement  et  la  superstructure  en  béton  des  deux  docks  à  élévateurs 
sont  achevés,  à  l'exception  d'un  caisson  de  chaque  dock  qui  n'ont  pas  encore  été  calés 
et  mis  en  place.  Le  blocage  de  ces  docks  en  arrière  des  lignes  de  l'encoffrement  exige 
180,000  verges  cubes  de  roc,  dont  100,000  ont  déjà  été  mises  eri  place.  Ce  blocage  a  été 
quelque  peu  retardé  en  attendant  la  construction  des  fondations  de  l'élévateur. 

La  valeur  des  travaux  faits  et  des  matériaux  livrés  le  31  juillet  1904  est  de 
$715,311.75,  ou  de  70  pour  100  à  peu  près  du  coût  prévu  de  l'entreprise  aux  prix  du 
contrat.  Les  quantités  approximatives  des  principaux  item  de  travaux  faits  à  la  date 
ci-dessus  sont  les  suivantes  : 

Item  1.     Excavation  dans  le  bassin  du  canal    (dans  la  terre 
pour  la  plus  grande  partie)   afin  de  donner   16 

pieds  d'eau = vgs  cub .      69,960 

i!       2.     Excavation  au  sud  de   l'entrée   du  canal  (dans  le 
roc  pour  la  plus  grande  partie)    afin    de   donner 

22  pieds  d'eau .  .    vgs  cub.   132,500 

il       2b.  Forées  et  minées  mais  non    draguées....  n  47,900 

h       4.     Pin  blanc  dans  les  caissons,  12  x  12.  .  .  .  pds  lin.        17,800 

m      5.     Pruche  ..  ........  489,986 

„       6.     Pin  blanc  ..  6x12....        ,,  4,900 

„      7.     Pruche  .,  ........  39,846 

n     11.     Fer  des  boulons  taraudés  pour  caissons .  .       liv.        377,500 
n     12.  n  d'assemblage  p.  caissons.         n         687,000 

n     13.     Carvelles  dans  les  caissons ..  26,700 

m     14.     Remplissage  des  caissons vgs  cub.    104,469 

n     15.     Béton  en  bloc m  5,814 

m     16.     Béton  en  masse n  12,354 

n     17.     Plat-bord  en  chêne M.  pds  m.  pi.  85 

n     18.     Poteaux  d'amarrage  en  fonte liv.  34,400 

n     19.     Tirants  en  fer  forgé  des  poteaux  d'amarr.         n  13,440 
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Blocage  spécial  en  pierre  et  enrochement   vgs  cub.         7,600 

Empierrement  spécial m  1,600 

Blocage  spécial  en  pierre  en  arrière  des  caissons.  .         n  6,850 

Dans  le  cours  de  l'année  dernière  les  entrepreneurs  ont  ajouté  une  grande  et  puis- 
sante drague  avec  coque  en  acier  à  leur  outillage  qui,  se  composant  d'une  autre  drague, 
de  bateaux-forets,  de  remorqueurs,  etc.,  est  l'un  des  meilleurs  et  des  plus  modernes  outil- 
lages d'excavation  sous-marine  dans  les  eaux  canadiennes.  Grâce  à  cet  outillage, 
l'achèvement  de  cette  entreprise  l'année  prochaine  est  pratiquement  assurée. 

Le  ministère  des  Travaux  publics  voulaut  aider  au  développement  du  commerce  par 
les  canaux  et  à  la  formation  d'un  port  bien  protégé  ici,  a  récemment  complété  un  brise- 
lames  sur  la  face  sud-ouest  du  port.  Cette  structure  a  4,500  pieds  de  longueur  et  est 
située  dans  le  lac  à  environ  1,650  pieds  au  sud  des  nouveaux  docks.  Pour  protéger 
le  port  et  la  tête  du  canal  contre  les  tempêtes  de  l'est,  le  ministère  des  Travaux  publics 
construit  actuellement  un  brise-lames  de  2,400  pieds  de  longueur,  commençant  à  600 
pieds  de  l'extrémité  est  du  brise-lames  actuel.  Quand  elles  seront  finalement  complétées 
ces  structures  protégeront  parfaitement  le  port  et  la  tête  du  canal  contre  toutes  les 
tempêtes. 

Les  membres  de  la  Royal  Commission  on  transportation  ont  inspecté  les  construc- 
tions le  3  mai  dernier  en  compagnie  de  M.  J.  L.  Weller,  l'ingénieur-surintendant  du 
canal  Welland,  de  M.  Louis  Coste,  l'ingénieur  dirigeant  du  ministère  des  Travaux 
publics,  et  de  moi-même,  et  après  un  soigneux  examen  ils  ont  tenu  une  assemblée  dans 
ce  bureau  pour  entendre  les  témoignages  se  rapportant  aux  travaux  actuellement  entre- 
pris et  projetés  pour  améliorer  le  canal  Welland  et  le  havre  de  Port-Coiborne.  On  a 
discuté  au  long  le  sujet  d'établir  de  solides  fondements  et  de  construire  des  élévateurs 
du  type  le  plus  moderne  ayant  la  capacité  nécessaire,  ainsi  que  la  question  de  relier  la 
voie  ferrée  aux  docks. 

Il  a  été  également  question  de  la  nécessité  évidente  de  reconstruire  à  une  date  pro- 
chaine la  présente  jetée  ouest,  qui  est  dans  un  état  avancé  de  dépérissement,  de  façon  à 
lui  donner  une  profondeur  de  22  pieds.  Je  recommande  très  fortement  que  l'on  recons- 
truise cette  jetée  à  une  profondeur  de  22  pieds,  en  sorte  que  si  le  chenal  en  eau  pro- 
fonde est  plus  tard  prolongé  vers  le  nord  dans  le  bassin  du  canal,  la  jetée  puisse,  sur  un 
parcours  d'environ  2,900  pieds,  être  utilisée  par  les  vaisseaux  d'un  tirant  d'eau  de  20 
pieds. 

Je  demeure,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

ALEX.  J.  GRANT, 

Ingénieur  dirigeant, 

M,  COLLINGWOOD  SCHREIBER,  C.M.G., 

Ingénieur  en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 
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CANAL  WELLAND. 

Bureau  de  l'ingénieur  surintendant, 

Sainte-Catherine,  1er  juillet  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  présenter  le  rapport  suivant  sur  l'entretien  et  l'ex- 
ploitation du  canal  Welland  et  de  ses  ramifications  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin 
1904. 

Le  canal  a  été  fermé  le  12  décembre  1903  et  rouvert  à  la  navigation  le  2  mai  1904. 

Les  différents  travaux  destinés  à  faciliter  la  navigation  dans  le  canal  ont  été  pour- 
suivis d'une  façon  satisfaisante  dans  le  cours  de  l'année  dernière. 

MM.  Magann  et  Phin,  qui  ont  entrepris  l'approfondissement  de  certains  portions  | 
du  bief  culminant,  ont  terminé  les  travaux  d'Allanburg  à  Welland  et  s'occupent  mainte-  j 
nant  de  la  partie  située  entre  Welland  et  Humberstone. 

MM.  Hogan   et  Macdonell,  qui  ont  entrepris  l'approfondissement  de  la  tranchée  j 
dans  le  roc  entre  Port-Colborne  et  Humberstone,  ont  exécuté  des  travaux  considérables 
mais  n'ont  pas  encore  complété  leur  entreprise. 

M.  Joseph  Battle  a  construit  à  l'entreprise,  au  cours  de  l'automne  et  de  l'hiver,  les 
substructions  des  deux  nouveaux  ponts,  l'un  à  Welland  et  l'autre  à  Port-Robinson. 
Des  superstructures  en  acier  pour  ces  ponts  ont  été  érigées  par  la  Hamilton  Bridge 
Works  Company,  et  consistent  en  travées  qui  s'étendent  sur  l'eau  profonde  du  canal, 
laissant  ainsi  un  chenal  libre  de  100  pieds  de  largeur.  La  situation  de  ces  deux  ponts  a 
été  changée  et  les  nouveaux  ponts  se  trouvent  maintenant  aux  endroits  occupés  par  les 
ponts  primitifs  construits  vers  1829,  lorsque  le  premier  canal  Welland  a  été  formé.  Le 
changement  dans  la  situation  des  ponts  avait  été  vivement  demandé  par  les  habitants 
de  Welland  et  de  Port-Robinson,  qui  s'en  déclarent  très  contents. 

Les  substructions  des  vieux  ponts  ont  été  enlevées  à  l'entreprise  par  MM.  Magann 
et  Phin.  Cette  entreprise  couvrait  aussi  l'enlèvement  entier  du  pont  Quaker,  entre 
Welland  et  Port-Robinson.  On  a  pu  enlever  ce  pont  parce  que  le  ministère  a  acheté 
tout  le  terrain  entre  le  canal  et  la  rivière  Welland,  de  Port-Robinson  à  Welland,  soit 
environ  180  acres.  L'enlèvement  de  ce  pont  a  beaucoup  amélioré  la  navigation  dans  le 
canal,  et  le  coût  en  a  été  bien  moindre  que  si  l'on  eût  construit  un  nouveau  pont. 

Avant  l'ouverture  de  la  navigation,  au  printemps,  on  a  abaissé  de  deux  pieds  les 
buses  de  la  porte  auxiliaire  dans  le  bief  culminant  en  amont  de  l'écluse  n°  25,  et  le  travail 
a  été  exécuté  par  le  personnel  du  canal  au  prix  de  $9,300. 

L'écluse  de  Port-Maitland,  dans  laquelle  existait  une  fuite  considérable  depuis  des 
années,  a  été  mise  à  sec  par  la  construction  de  deux  forts  barrages,  et  l'on  est  main- 
tenant à  réparer  la  fondation. 

Les  travaux  d'installation  d'un  système  d'éclairage  et  de  force  motrice  à  l'électricité 
le  long  du  canal  n'avancent  que  lentement.  Les  poteaux  sont  presque  tous  posés,  et 
beaucoup  de  fil  métallique  et  autres  matériaux  ont  été  délivrés,  mais  la  saison  sera 
bien  avancée  quand  l'on  pourra  allumer  les  lampes.  La  force  électrique  doit  être  obtenue 
de  la  Lincoln  Electric  Light  and  Power  Company,  de  Sainte-Catherine,  qui  a  entrepris 
de  fournir  l'énergie  des  chutes  DeCew  à  la  station  de  distribution  devant  être  construite 
sur  le  bord  du  canal  à  Thorold.  Le  ministère  verra  à  distribuer  la  force  motrice  le  long 
du  canal  selon  qu'il  sera  nécessaire. 

Je  disais  dans  mon  dernier  rapport  que  'Vies  indices  de  vétusté  s'accusaient  un  peu 
partout  dans  le  canal,  et  que  l'on  pouvait  s'attendre  maintenant  à  des  embarras  assez 
graves  à  raison  des  fuites  dans  les  levées,  d'affouillements  dans  les  fondations,  etc." 
Cette  prédiction  est  malheureusement  en  voie  de  s'accomplir,  car  l'automne  dernier  un 
affaissement  survenu  dans  la  levée  en  arrière  du  mur  nord  de  l'écluse  n°  15  a  clairement 
démontré  que  les  fondations  étaient  défectueuses,  et  des  préparatifs  ont  été  faits  pour  les 
réparer  avant  l'ouverture  de  la  navigation  ce  printemps.  Au  commencement  du  prin- 
temps, un  affaissement  semblable  s'est  produit  en  arrière  du  mur  de  l'écluse  n°  16. 
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En  vidant  le  canal  au  printemps,  il  a  été  découvert  que  l'eau  avait  sérieusement 
affouillé  sous  le  buse  d'amont  de  chaque  écluse,  de  même  que  sous  certaines  parties  des 
murs  près  des  chardonnets.  La  chose  était  si  grave  que  j'ai  été  obligé  de  remplacer 
entièrement  le  bùsc  d'amont  de  l'écluse  n°  15,  et  j'auiais  fait  de  même  à  l'écluse  n°  16, 
mais  le  temps  dont  je  pouvais  disposer  était  trop  limité.  Des  réparations  temporaires 
furent  faites  à  l'écluse  n°  16,  et  l'on  espère  qu'elles  pourront  nous  conduire  jusqu'au  prin- 
temps prochain,  alors  que  l'on  projette  de  renouveler  complètement  la  fondation  entière 
des  écluses  15  et  16,  ainsi  que  celle  de  l'écluse  n°  12,  où  il  existe  également  des  affouil- 
lements  considérables.  Les  fondations  de  plusieurs  déversoirs  sont  affouillées  plus  ou 
moins  et  il  faudra  s'en  occuper. 

On  a  profité  de  la  mise  à  sec  de  l'écluse  16  pour  nettoyer  le  dessus  du  viaduc  sous 
le  canal  et  le  recouvrir  de  mortier.  Cela  a  arrêté  les  fuites  qui  avaient  été  une  source 
d'ennuis  pour  ceux  qui  traversaient  le  viaduc. 

VIEUX    CANAL. 

Ce  canal  n'a  pas  été  vidé  au  printemps,  parce  qu'on  a  cru  que  les  réparations  consi- 
dérables faites  l'année  dernière  avaient  rendu  sûre  toutes  les  conctructions  sous  l'eau 
pour  les  deux  ou  trois  prochaines  années. 

Il  y  a  toujours  eu  des  embarras  à  l'écluse  n°  2  à  l'époque  des  inondations,  parce  que 
les  déversoirs  n'avaient  pas  une  capacité  suffisante  pour  le  passage  de  l'eau  et  de  la  glace. 
Pour  y  remédier  on  a  construit,  au  cours  de  l'automne  de  1903,  une  grande  décharge  en 
béton  dans  le  bord  du  canal.  Cette  construction  a  eu  l'effet  désiré  lors  de  l'inondation 
du  printemps  dernier  et  nous  a  épargné  de  sérieux  ennuis,  car  l'inondation  a  été  extra- 
ordinairement  forte. 

L'on  a  fait  un  enrochement  considérable  le  long  des  levées  du  canal  durant  l'année. 

Plusieurs  des  écluses  ainsi  qu'une  partie  du  bief  n*  2  ont  été  nettoyés  au  moyen 
d'une  drague  manœuvrée  par  les  employés  du  canal. 

EN    GENERAL. 

L'on  est  à  installer  le  chantier  de  Port-Dalhousie  d'une  façon  moderne,  et  le  travail 
s'y  fera  maintenant  avec  beaucoup  plus  de  facilité.  Un  nouveau  toit  a  été  posé  sur  le 
bâtiment  principal. 

L'eau  des  lacs  Erié  et  Ontario  a  été  exceptionnellement  haute  durant  la  dernière 
moitié  de  l'année. 

Les  employés  suivants  ont  été  pensionnés  durant  l'exercice  :  M. M.  Mich.  McCarthy, 
John  Paxton,  Edward  McLaughlin  et  Bart.  O'Leary. 

Les  employés  retraités  suivants  sont  morts  au  cours  de  l'exercice  :  John  Corbett, 
à  Thorold,  le  27  décembre  1903  ;  James  Foster,  à  Welland,  le  26  février  1904;  James 
McCoppen,  à  Port-Colborne,  le  21  mars  1904  ;  Samuel  Dufîin,  à  Port-Dalhousie,  le  23 
avril  1904,  et  Henry  Hare,  à  Merritton,  le  20  mai  1904. 

Annexé  au  présent  rapport  se  trouve  un  état  des  amendes  perçues  pour  contra- 
vention aux  règlements  concernant  les  canaux.  Aussi  un  état  indiquant  le  maximum 
et  le  minimum  de  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  des  écluses  à  Port-Dalhousie  et  à 
Port-Colborne  pendant  chaque  mois  de  l'année. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  L.  WELLER, 

Ingénieur  surintendant. 

M.  COLLINGWOOD    SCHREIBER,   C.   M.  G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 
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Relevé  des  amendes  perçues  des  propriétaires  de  steamers  pour  contravention  aux  règle- 
ments du  canal,  ainsi  que  des  éclusiers  pour  négligence  dans  l'accomplissement  de 
leurs  fonctions,  durant  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 


Date  de 
l'imposition 
de  l'amende. 

Nom  du  steamer. 

Montant  de  l'amende. 

Date 
du  paiement. 

OU  PAYÉE. 

Payée. 

Impayée. 

Bureau 
du  percepteur. 

1903. 

8  juin.    . 

Str.  'TurretCape' 

$    c. 

5  00 
2  00 

10  00 

$      c. 

1903. 

9  juillet. . . . 
24      „     .... 

1904. 

18  février . . . 

Port-Dalhousie. 

3  juillet 

1904. 
1.8  février . . . 

„     'F.  H.  Prince' 

Eclusiers. 
J.  M.  Woodall 

Sainte-Catherine. 

Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  profondeur  de  l'eau  sur  le  buse 
d'aval  de  l'écluse  n°  1,  nouveau  canal  Welland,  Port-Dalhousie,  pour  l'exercice  clos 
le  30  juin  1904. 


Mois. 

Buse  d'aval. 

Mois. 

Buse  d'aval. 

Maximum. 

Minimum. 

Maximum. 

Minimum. 

1903. 
Juillet 

pds.     pcs. 

16        8 
16        9 
16      10 
15        9 
15        8 
15        5 

pds.     pcs. 

16        2 
16        0 
15        4 
15        4 
15        0 
14        8 

1904. 

Janvier 

Février 

pds.     pcs. 

14  9 

15  2 

16  2 

17  4 

17  9 

18  0 

pds.     pcs. 
14        5 

Août    

14        6 

Septembre 

Mars 

Avril .... 

15  0 

16  1 

Novembre 

Décembre 

Mai 

Juin 

17        1 

17        8 

Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  profondeur  de  l'eau  sur  le  buse 
d'amont  de  l'écluse  n°  27,  nouveau  canï  1  Welland,  Port-Colborne,  pour  l'exercice 
clos  le  30  juin  1904. 


Mois. 

Buse  d'amont. 

Mois. 

Buse  d'amont. 

Maximum. 

Minimum. 

Maximum. 

Minimum. 

1903. 
Juillet 

pds.     pcs. 

15        7 
15        8 
15        8 
15        6 
15        5 
15      10 

pds. 

15 
14 
14 
14 
*   13 
13 

pcs. 

0 
3 
4 
1 
11 
7 

1904. 
Janvier 

pds.    pcs. 

14        7 

13  10 

14  11 
16        9 

15  11 

16  2 

pds.     pcs. 
12       5 

Août 

Septembre 

Octobre 

Février 

Mars 

Avril 

12  8 

13  "    4 
15        1 

Novembre 

Mai 

15        3 

Décembre 

15        7 
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Bureau  de  l'ingénieur, 

Saut-Sainte-Marie,  Ont.,  3  août  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  annuel  sur  les  travaux 
d'amélioration  en  voie  d'exécution  aux  entrées  du  canal  du  Saut-Sainte-Marie. 

DRAGAGE    X    L'ENTREE    D'AMONT. 

Un  contrat  a  été  passé  le  17  novembre  1903  avec  MM.  John  et  M.  Henry  Hickler 
pour  l'approfondissement  et  l'élargissement  de  la  section  extérieure  ouest  du  plan  des 
travaux  d'amélioration  du  chenal. 

L'entreprise  comprend  l'enlèvement  de  six  battures,  contenant  à  peu  près  42,000 
verges  cubes,  et  de  tous  les  cailloux,  jusqu'à  une  profondeur  de  21  pieds  5  pouces  au- 
dessous  de  l'étiage  extrême,  qui  se  trouvent  dans  les  limites  établies  pour  l'approfondisse- 
ment et  l'élargissement  du  chenal.  Les  travaux  ont  été  beaucoup  retardés  par  les  mau- 
vais temps  de  l'automne  1903,  et  par  l'ouverture  tardive  de  la  navigation  ^u  printemps 
'de  1904.  Pour  ces  raisons,  l'entrepreneur  n'a  pu  compléter  son  entreprise  dans  le  délai 
spécifié  au  contrat,  mais  sur  sa  demande  le  délai  a  été  prolongé  jusqu'au  30  septembre 
1904,  ce  qui  lui  donne  amplement  le  temps  de  compléter  l'ouvrage. 

Ces  battures  constituaient  une  menace  pour  la  navigation  par  les  temps  de  brume 
et  les  tempêtes  de  neige,  se  trouvant  comme  elles  le  sont  entre  la  bouée  tournante  diri- 
geant vers  le  chenal  canadien  et  la  limite  nord  de  l'approche  du  canal  américain. 

Les  sections  qui  restent  comprennent  l'élargissement  du  chenal  actuel  de  250 
pieds  à  une  largeur  de  500  pieds  à  travers  les  battures  Vidal,  se  rétrécissant  au  tournant, 
dans  le  voisinage  de  la  balise  du  canal,  à  250  pieds  aux  jetées  d'entrée,  et  son  appro- 
fondissement à  21  pieds  5  pouces  au-dessous  de  l'étiage  extrême.  Quand  ce  qui  reste  à 
faire  des  travaux  sera  terminé  on  aura  un  chenal  convenant  mieux  aux  gros  bâtiments 
qui  y  naviguent  maintenant,  lesquels  éprouvent  plus  ou  moins  de  difficultés  à  se  rencon- 
trer présentement  avec  sécurité.  La  profondeur  accrue  sera  la  même  que  celle  obtenue 
sur  le  buse  d'amont  de  l'écluse. 

LEVÉ    DU    DÉPÔT    DE    DÉBLAIS. 

Au  cours  de  l'hiver  de  1903-4  on  a  fait  un  levé  consistant  en  sondages  dans  la  baie 
au-dessus  de  la  pointe  Moore,  à  l'entrée  d'amont,  pour  y  établir  un  champ  de  dépôt 
suffisant  pour  les  matières  qui  doivent  être  enlevées  dans  l'approfondissement  et  l'élar- 
gissement du  chenal.  On  a  trouvé  un  bon  endroit  que  l'on  a  depuis  balisé  et  dont  on  se 
sert  actuellement. 

PROLONGEMENT    DE    LA    JETÉE    SUD,    ENTRÉE    D'AMONT. 

On  a  aussi  pourvu  au  prolongement  de  la  jetée  d'amont  dans  les  travaux  d'améliora- 
tion projetés.  C'est  l'intention  de  prolonger  la  jetée  actuelle  de  800  pieds,  ce  qui  don- 
nera plus  d'espace  aux  bâtiments  lorsqu'ils  attendent  des  instructions  en  retard  ou 
cherchent  refuge  dans  le  port  pendant  l'automne.  Ce  prolongement  servira  aussi  à  em- 
pêcher que  les  vaisseaux  soient  jetés  sur  la  levée  par  les  forts  contre-courants  qui 
existent  à  l'abord  d'amont. 

CHENAL    À    L'ENTRÉE    D'AVAL. 

Depuis  qu'il  a  été  approfondi  et  élargi,  le  chenal  à  l'entrée  d'aval  est  parfaitement 
sûr  pour  les  vaisseaux  qui  y  naviguent.  Ni  les  capitaines  ni  les  propriétaires  de  vais 
seaux  n'ont  porté  de  plaintes  au  sujet  de  la  profondeur  de  l'eau. 
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PROLONGEMENT    DE    LA   JETEE    SUD,    ENTREE    D'AVAL. 

Il  a  été  passé  un  contrat  avec  M.  William  Birmingham,  le  22  février,  pour  la  cons- 
truction d'un  prolongement  de  la  jetée  sud  à  l'entrée  d'aval. 

L'entreprise  comporte  la  construction  d'une  substruction  en  coffrage,  de  800  pieds 
de  longueur,  jusqu'à  6  pouces  au-dessous  de  l'étiage  extrême,  et  d'un  mur  extérieur  et 
intérieur  jusqu'à  la  hauteur  du  couronnement  au  plus  bas  niveau  de  l'écluse.     . 

Par  suite  de  l'ouverture  tardive  de  la  navigation  et  de  la  difficulté  éprouvée  à  obte- 
nir le  bois  de  construction,  l'entrepreneur  n'a  pu  commencer  les  travaux  avant  le  29 
mai.  Depuis  lors,  la  construction  de  l'encoffrement  a  été  poussée  d'une  manière  soute- 
nue, et  à  la  date  actuelle  quatre  caissons  ont  été  mis  en  place,  et  il  en  reste  un  qui  est 
prêt  à  caler.  Rien  n'a  encore  été  fait  au  mur  en  béton,  car  il  est  nécessaire  de 
laisser  faire  le  tassement  dans  l'encoffrement  avant  de  commencer  l'ouvrage  en  béton.. 

Le  blocage  en  arrière  des  caissons,  auquel  on  n'a  pas  prévu,  renforcera  grandement 
la  substruction  au  cas  où  un  bateau  pesamment  chargé  s'y  jetterait  avec  violence.  L'en- 
coffrement est  calé  dans  20  à  22  pieds  d'eau  et  n'a  qu'une  largeur  de  25  pieds. 

Le  prolongement  de  la  jetée  donnera  de  l'espace  aux  vaisseaux  qui  attendent  leur 
tour  pour  passer  l'écluse  et  pour  mouiller  durant  la  nuit,  lorsqu'il  est  dangereux  de  navi- 
guer sur  le  fleuve. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

F.  B.  FRIPP. 

M.  COLLINGWOOD  SCHREIBER,   CM. G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 
Ottawa. 
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CANAL   DU   SAUT-SAINTE-MARIE. 

Bureau  du  Surintendant,  12  juillet  1904. 

Monsieur, — Je  vous  présente  ci-inclus  mon  rapport  annuel  sur  l'entretien  et  l'exploi- 
tation de  ce  canal  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 

Le  canal  a  été  fermé  ]e  13  décembre,  après  avoir  été  exploité  pendant  256  jours,  et 
sa  réouverture  a  eu  lieu  le  30  avril  de  cette  année,  soit  28  jours  plus  tard  que  l'année 
dernière. 

Il  y  a  eu,  dans  le  cours  de  l'exercice  qui  vient  de  finir,  2,674  éclusages,  donnant 
passage  à  3,344  embarcations  enregistrées  et  194  vaisseaux  et  chalands  non  enregistrés, 
d'un  tonnage  total  de  3,731,320  tonneaux,  chaque  éclusage  prenant  le  temps  moyen  de 
14 •  71  minutes;  sur  ce  tonnage  les  navires  canadiens  comptaient  pour  1,448,067,  soit 
une  diminution  de  57,962  tonneaux  du  chiffre  de  l'exercice  précédent  pour  cette  classe 
de  bâtiments.  Comme  la  saison  s'est  ouverte  à  une  époque  avancée  et  qu'il  y  a  eu  des 
difficultés  entre  l'Association  des  capitaines  et  des  pilotes  et  l'Association  «  des  proprié- 
taires de  vaisseaux  des  Etats-Unis,  le  nombre  des  navires  mis  en  service  jusqu'à  la  pre- 
mière semaine  de  juin  à  peu  près  n'a  pas  été  très  considérable,  ce  qui  explique  pourquoi 
le  tonnage  a  été,  pendant  l'exercice,  beaucoup  moindre  que  celui  de  l'année  dernière,  la 
diminution  accusant  763,988  tonneaux. 

La  diminution  du  tonnage  sur  le  canal  américain  pendant  la  même  période  se  chiffre 
par  à  peu  près  9,497,463  tonneaux.  Les  travaux  du  prolongement  de  la  jetée  sud  à 
l'entrée  d'aval  et  de  l'élargissement  de  l'abord  d'en  haut  se  font  maintenant  par  des 
entrepreneurs  qui  se  hâteront  certainement  de  les  achever  bientôt  ;  l'ingénieur  dirigeant 
devra  faire  un  rapport  à  leur  sujet,  et  quand  ces  travaux  seront  terminés  l'utilité  du 
canal  s'en  trouvera  considérablement  accrue. 

L'échange  des  rapports  d'éclusage  avec  les  préposés  des  canaux  américains  continue 
à  se  faire  chaque  jour,  comme  les  années  précédentes,  ce  qui  donne  le  moyen  de  garder 
note  du  volume  du  trafic  du  lac  Supérieur,  lequel  a  pris  un  développement  énorme. 

Comme  les  années  précédentes,  nous  devons  beaucoup  à  M.  Joseph  Ripley,  le  surin- 
tendant général  du  canal  américain,  et  à  tous  ses  employés,  qui  ont  toujours  eu  de  grandes 
prévenances  pour  nous. 

Le  tableau  suivant  donne  les  chiffres  du  trafic  à  cet  endroit  par  les  deux  canaux 
durant  la  saison  de  navigation  pour  les  années  y  mentionnées,  et  il  accuse  une  augmen- 
tation très  notable  pendant  les  quelques  dernières  années. 


Année. 

Nombre 

de  navires 

qui  ont  passé 

l'écluse. 

Tonnage 
enregistré 
de  ces 
■    navires. 

Tonnage 

total 
du  fret. 

Coût 

du  transport 

par   mille 

par 
tonneau. 

Estimation 
de  la  valeur 

du  fret 
transporté. 

Pour-cent 

du  fret 
transporté 

par 
des  navires 
canadiens. 

Nombre 

de 
passagers. 

1855 

193 

916 

997 

1,828 

2,023 

3,503 

5,380 

10,557 

10,191 

12,580 

12,008 

14,491 

17,956 

18,615 

17,171 

17,761 

20,255 

19,452 

20,041 

22,659 

18,596 

106,296 

403,657 

409,062 

690,826 

1,259,534 

1,734,890 

3,035,987 

8,454,435 

8,400,685 

10,647,203 

8,949,754 

13,110,366 

16,806,781 

17,249,418 

17,619,933 

18,622,764 

21,958,347 

22,315,834 

24,626,976 

31,955,582 

27,736,444 

14,503 
153,721 

181,638 

539,883 

823,465 

1,321,906 

3,256,628 

9,041,213 

8,888,759 

11,214,333 

10,796,572 

13,195,860 

15,062,580 

16,239,071 

18,982,755 

21,234,634 

25,255,810 

25,643,073 

28,403,065 

35,961,146 

34,674,437 

4,270 

1860 



9,230 

1865- 

19,777 

1870 

17,153 

1875 

19,685 

1880 

25,766 

1885 

36,147 

1890.   . 

1-3 

135 

131 

11 
•99 

114 

1- 
•83 
•79 

15 

1-18 
•99 
•89 
•92 

102,214,948 
128,178,208 
135,117,267 
145,436,957 
143,114,503 
159,575,129 
195,146,842 
218,235,927 
233,069,739 
281,364,750 
267,011,959 
289,906,865 
358,306,300 
349,405,014 

35 

4-0 

3-8 

41 

35 

375 

3- 

3' 

22 

31 

3- 

4- 

4- 

6- 

24,856 
26,190 
25,896 
18,869 
27,236 
31,656 
37,066 
40,213 
43,426 
49,082 
58,555 
59,663 
59,377 
55,175 

1891 

1892 

1893 

1894. . . . 

1895. . . . 

1896 

1897 

1898. . . . 

1899 

1900- 

1901 

1902 

1903 
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Dans  le  cours  de  la  saison  de  navigation  de  1903  il  est  passé  par  ce  canal  16  pour 
100  du  fret  et  58  pour  100  des  voyageurs,  les  totaux  se  chiffrant  par  5,502,185  tonneaux 
de  fret  et  32,019  voyageurs.  Il  y  a  eu,  comparativement  à  la  saison  de  1902,  une  aug- 
mentation de  773,834  tonneaux,  ou  de  16  pour  100,  et  une  diminution  de  4,580  voya- 
geurs, ou  de  13  pour  100. 

Je  ferai  de  nouveau  remarquer  qu'il  faudrait  construire  un  petit  bâtiment  à  l'usage 
des  éclusiers  de  service.  La  chambre  qu'ils  doivent  occuper  à  la  station  de  force  motrice 
n'est  pas  assez  grande,  d'ailleurs  l'électricien  et  ses  aides  en  ont  besoin. 

On  devrait  niveler  une  plus  grande  partie  des  terrains  et  planter  des  arbres  et  des 
arbusces  afin  d'accroître  la  beauté  de  l'endroit. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  bâtiments  et  aux  machines  pour  qu'ils 
ne  perdent  pas  leur  valeur. 

Il  faudrait  construire  des  trottoirs  en  ciment  pour  remplacer  les  trottoirs  en  bois 
aujourd'hui  complètement  délabrés. 

Les  vaisseaux  naviguant  sur  le  canal  n'ont  causé  aucuns  dommages  aux  portes  non 
plus  qu'aux  jetées. 

Je  demeure,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

J.  C.  BOYD, 

Surintendant. 

M.   COLLINGWOOD  SCHREIBER,   CM. G. 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 
Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 
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CANAL  DE  LA  TRENT. 

Bureau  de  l'ingénieur  surintendant, 

Peteréoro,  6  août  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  annuel  sur  les  travaux 
du  canal  de  la  Trent  dont  j'ai  eu  la  direction  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 
Le  canal  de  la  Trent  est  un  terme  qui  s'applique  aux  différentes  constructions  destinées 
à  améliorer  la  navigation  et  aux  différentes  étendues  d'eau  navigables  situées  entre  la 
ville  de  Toronto,  sur  le  lac  Ontario,  et  la  baie  Géorgienne,  sur  le  lac  Huron. 

L'objet  des  travaux  est  de  relier  ensemble  les  différentes  étendues  navigables. 
Quand  les  présentes  entreprises  auront  été  terminées,  il  ne  restera  plus  à  construire  que 
trois  courts  canaux  relativement  peu  coûteux  pour  terminer  cette  voie  navigable,  grâce 
à  une  série  de  lacs,  depuis  le  lac  Huron  jusqu'au  lac  Ontario. 

Un  coup  d'œil  jeté  sur  la  carte  de  cette  région  fera  voir  de  suite  la  longueur  consi- 
dérable des  étendues  d'eau  navigables  formées  par  la  nature  comparativement  à  la  lon- 
gueur qu'il  faudra  obtenir  par  des  moyens  artificiels  pour  en  faire  le  raccordement. 
Chaque  fois  que  cela  a  été  possible,  on  a  utilisé  le  lit  de  belles  rivières  qui  se  rencontrent 
dans  tout  ce  parcours,  et  de  cette  manière  le  mode  de  construction  employé  est  relative- 
ment peu  coûteux,  tandis  que  les  frais  d'entretien  futurs  seront  réduits  à  un  chiffre 
minimum.  Des  1835,  le  gouvernement  impérial  avait  choisi  cette  route  comme  étant  la 
plus  naturelle  et  la  plus  praticable  pour  établir  une  voie  par  eau  entre  le  lac  Ontario  et 
le  lac  Huron,  et  il  a  dépensé  des  sommes  considérables  pour  mettre  ce  projet  à  exécution. 
En  réalité,  le  gouvernement  a  fait  voter  à  cette  époque  un  crédit  suffisant  pour  construire 
la  partie  entre  le  lac  Ontario  et  le  lac  du  Baume  (Balsam  Laké).  Les  travaux  alors  faits 
ont  toujours  été  utilisés  depuis  pour  le  trafic  local. 

Quand  les  deux  divisions  actuellement  en  voie  de  construction  seront  terminées,  il 
y  aura  une  ligne  continue  de  navigation  entre  les  chutes  de  Heeley  et  les  ports  du  lac 
Simcoe,  une  distance  d'environ  160  milles.  Bien  qu'on  ait  pourvu  à  un  tirant  d'eau  de 
six  pieds  sur  tous  les  seuils,  on  a  cependant  acheté  tous  les  terrains  qu'il  faudra  inonder 
pour  avoir  un  tirant  d'eau  de  huit  pieds  dans  les  nouvelles  sections  en  voie  de  construc- 
tion, en  sorte  que  si  l'on  a  besoin  de  ce  tirant  d'eau  de  huit  pieds  on  pourra  l'obtenir  à 
un  coût  additionnel  relativement  faible  en  élevant  le  niveau  de  l'eau  de  deux  pieds. 

Comme  les  marchands  de  bois  utilisent  aussi  cette  voie  pour  le  flottage  des  billes 
jusqu'à  leurs  scieries,  et  que  bon  nombre  de  ces  étendues  d'eau  aujourd'hui  navigables  ne 
servaient  auparavant  qu'aux  fins  en  question,  il  existe  un  nouvel  état  de  choses  pour 
lequel  l'on  devra  prévoir.  Jusqu'à  présent  les  marchands  de  bois  se  sont  peu  souciés  de 
laisser  dans  le  chenal  des  billes  imbibés  d'eau  après  le  passage  du  train  de  bois,  ce  qui 
est  très  dangereux  et  constitue  une  grande  menace  à  la  navigation.  Quelques-unes  de 
ces  billes  imbibées  d'eau  se  trouvent  dans  le  chenal  navigable,  reposant  au  fond  par  un 
bout  quand  l'autre  n'effleure  la  surface  que  de  quelques  pouces,  et  pendant  la  nuit  il  est 
impossible  de  les  apercevoir.  Il  s'est  déjà  produit  pour  cette  raison  plusieurs  accidents  ; 
des  bâtiments  ont  frappé  ces  billes,  et  dans  certains  cas  le  bordage  du  vaisseau  a  même 
été  défoncé. 

ENTRETIEN. 

La  navigation  s'est  fermée  le  18  novembre  1903  et  s'est  rouverte  le  30  avril 
1904. 

L'eau  s'est  maintenue  sur  les  buses  des  écluses  à  une  hauteur  très  passable  pendant 
toute  la  saison,  sauf  au  buse  d'aval  de  l'écluse  à  Peterboro.  Le  niveau  de  l'eau  sur  le 
buse  d'aval  de  cette  écluse  a  été  de  beaucoup  réduit  à  l'époque  de  l'eau  basse,  parce  qu'on 
a  dragué  la  batture  à  "Yankee  Bonnet."  Il  faudra  en  conséquence  abaisser  le  buse 
d'aval  de  même  que  le  plafond  de  l'écluse  de  trois  pieds.  Un  crédit  a  été  voté  à  cette 
fin,  et  les  travaux  seront  exécutés  au  cours  de  la  présente  année. 
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L'approvisionnement  d'eau  est  aujourd'hui  réglé  par  trois  différentes  autorités, 
savoir  :  le  gouvernement  fédéral,  le  gouvernement  provincial  d'Ontario  et  les  marchands 
de  bois  ;  en  conséquence,  il  n'est  pas  surprenant  qu'il  y  ait  des  plaintes  pendant  un 
temps  de  sécheresse.  Comme  la  contrée  drainée  est  immense  et  que  la  région  se  déboise 
d'année  en  année,  il  devient  plus  difficile  de  régler  l'eau  convenablement,  parce  qu'elle 
s'écoule  si  rapidement  durant  le  printemps  et  qu'il  n'existe  pas  de  barrages  pour  la  con- 
server. Le  gouvernement  d'Ontario  est  actuellement  à  négocier  avec  le  gouvernement 
fédéral  pour  lui  transporter  les  différents  barrages  (au  nombre  de  cinquante).  Ces 
barrages  contrôlent  l'eau  jusqu'à  un  certain  point  dans  le  nord  de  la  région,  et  c'est 
l'intention  d'étendre  ce  système  pour  l'avantage  de  la  navigation  du  canal  entier.  La 
régularisation  de  l'eau  entre  Lakefield  et  Peterborough  est  aussi,  dans  les  circonstances 
actuelles,  très  peu  satisfaisante,  et  les  embarras  accroîtront  à  mesure  que  se  développera 
la  puissance  hydraulique  aux  différents  barrages  le  long  de  la  rivière.  Comme  les  °cieries 
de  Young's-Point  et  de  Lakefield  se  servent  de  tout  le  surplus  d'eau,  tout  chômage  tem- 
i  oraire  arrête  presque  l'écoulement  entier  de  l'eau,  de  sorte  que  les  scieries  établies  plus 
bas  sont  souvent  forcées  de  chômer  pendant  le  même  temps.  En  obligeant  les  proprié- 
taires de  sources  de  puissance  hydraulique  à  Lakefield  et  aux  autres  barrages  d'avertir 
les  gardiens  des  barrages  quand  il  leur  faut  suspendre  temporairement  leur  exploitation 
pour  faire  des  réparations,  ou  de  laisser  alors  échapper  une  plus  grande  quantité  d'eau, 
on  ferait  disparaître  la  cause  des  plaintes. 

Parlant  de  l'approvisionnement  de  l'eau,  on  ne  connaît  pas  généralement  l'existence 
du  vaste  réseau  de  réservoirs  qui  se  trouve  dans  la  région  au  nord  de  la  route  directe 
du  canal.  Grâce  à  "un  levé  récent  de  ces  réservoirs,  on  a  acquis  la  certitude  qu'il  y  a 
présentement  plus  de  cinquante  barrages,  lesquels  contrôlent  une  étendue  approximative 
de  70,000  acres  d'eau  pouvant  emmagasiner  au  delà  de  25  billions  de  pieds  cubes  d'eau, 
abstraction  faite  de  la  quantité  considérable  que  pourraient  emmagasiner  de  nombreux 
autres  barrages  s'ils  étaient  construits.  L'emmagasinage  et  l'administration  convenable 
de  la  vaste  quantité  d'eau  en  question  sont  des  choses  de  la  plus  haute  importance,  non 
seulement  pour  la  navigation,  mais  pour  les  grands  établissements  commerciaux  qui 
se  trouvent  le  long  de  la  vallée  de  la  Trent.  Le  trafic  sur  ce  canal  a  presque  doublé 
durant  les  dix  dernières  années — il  y  a  dix  ans  le  nombre  total  des  éclusages  n'était 
que  de  2,500 — aujourd'hui  ils  se  chiffrent  par  5,442,  soit  une  augmention  de  143 
comparativement  à  ceux  de  l'année  dernière.  Cela  ne  représente  pas  d'une  façon  exacte 
le  trafic  de  ce  canal,  attendu  que,  sur  bon  nombre  des  plus  longues  routes,  les  steamers 
ne  traversant  aucune  écluse,  on  n'y  tient  point  de  notes.  Il  y  a  30  steamers  et  plus  qui 
font  le  commerce  entre  Lakefield  et  le  lac  du  Baume,  sans  compter  un  grand  nombre  de 
petits  steamers  appartenant  à  des  particuliers. 

Il  y  a  sept  steamers  qui  voyagent  sur  la  section  du  canal  entre  Peterboro  et  les 
chutes  de  Heeley,  et  plusieurs  sur  le  lac  Simcoe.  Bon  nombre  des  plus  gros  steamers 
sont  de  dimensions  considérables  ;  quelques-uns  transportent  jusqu'à  450  passagers. 

RÉPARATIONS. 

Réparations  exécutées  : — 

ROSEDALE. 

Des  estacades  conductrices  ont  été  placées  au  pont  tournant. 


CHUTES    FENELON. 

Des  ventelles  du  nouveau  modèle  ont  été  posées  dans  les  portes  du  centre,  et  l'on  a 
remplacé  par  de  nouvelles  pièces  en  bois  les  trois  barres  du  haut  des  portes  qui  étaient 
pourries.  La  jetée  de  l'entrée  d'aval,  sur  le  côté  nord,  qui  avait  été  construite  en  bois, 
tombait  en  ruine,  et  on  l'a  remplacée  par  une  jetée  en  béton  de  200  pieds  de  longueur. 
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BOBCAYGEON. 

On  a  réparé  temporairement  les  portes  d'écluse.  Elles  seront  remplacées  par  de 
nouvelles  portes  dans  le  courant  de  la  présente  année.  ♦ 

Des  cailloux  ont  été  enlevés  de  l'entrée  d'aval  de  l'écluse,  ce  qui  a  de  beaucoup  amé- 
lioré le  chenal. 

BUCKHORN. 

Le  pile  de  l'entrée  d'amont,  que  la  glace  avait  emportée,  a  été  remplacée  par  une  pile 
en  béton.  Des  réparations  ont  été  aussi  faites  aux  pertuis,  et  l'extrémité  nord  du  bar- 
rage incliné,  en  partie  brûlé  lors  de  l'incendie  du  moulin,  a  été  remplacée. 

LOVESICK. 

De  nouvelles  rainures  ont  été  pratiquées  dans  le  glissoir,  ainsi  que  deux  pertuis. 
De  nouvelles  pièces  de  bois  ont  aussi  été  posées  sur  quelques-uns  des  piliers.  Le  tablier 
du  barrage  a  été  aussi  planchéié. 

BURLEIGH. 

Les  estacades  de  déviation  ont  été  réparées  et  on  a  pratiqué  de  nouvelles  rainures 
pour  les  aiguilles  dans  le  glissoir.  Les  chemises  en  fonte  des  poteaux  tourillons  ont  reçu 
une  nouvelle  garniture  en  chêne. 

POINTE    DE    YOUNG. 

On  a  renouvelé  le  dessus  des  piles,  le  tablier  et  quelques  pièces  de  bois  du  tablier 
de  ce  barrage,  qui  étaient  très  délabrés.  De  nouvelles  rainures  d'aiguilles  ont  été  prati- 
quées dans  plusieurs  des  pertuis. 

LAKEFIELD. 

Le  barrage  de  cet  endroit,  construit  à  peu  près  dans  le  même  temps  que  celui  de  la 
Pointe  de  Young,  a  subi  les  mêmes  réparations.  Le  revêtement  entier  sur  la  face  supé- 
rieure du  barrage  a  été  renouvelé.  Un  plongeur  a  enlevé  le  remplage  sur  le  devant  du 
barrage  ainsi  que  le  revêtement  et  les  a  remplacés,  et  il  a  fallu  beaucoup  de  temps  pour 
compléter  cet  ouvrage. 

Les  piliers  des  pertuis  de  tous  ces  anciens  barrages  en  bois,  qui  tombent  en  ruines, 
devraient  être  remplacées  par  d'autres  en  béton,  et  c'est  l'intention  de  suivre  ce  mode  de 
réparations  à  mesure  qu'il  y  aura  lieu. 

PETERBORO. 

Des  nouvelles  portes  d'amont  ont  été  construites  et  de  menues  réparations  faites 
aux  vieilles  portes. 

PEINTURAGE    DES    STRUCTURES. 

Les  ponts,  les  portes  d'écluse  et  les  garde-fous  des  ponts,  les  préceintes,  etc.,  de 
Peterboro,  à  l'écluse  n°  3,  ont  été  peinturés.     Ce  travail  se  continue  cette  année. 

POSAGE    DES    BOUÉES    DANS    LE    CHENAL. 

Les  bouées,  le  long  du  chenal  de  navigation,  ont  été  peinturées  de  nouveau,  et  on 
en  a  placé  de  nouvelles  où  c'était  nécessaire. 
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Le  remorqueur  Empire,  construit  il  y  a  dix-sept  ans,  a  subi  des  réparations  consi- 
dérables. On  a  posé  un  nouveau  bordage  et  de  nouveaux  étais  à  la  drague  Trent,  dont 
la  coque  entière  a  été  calfatée  de  nouveau.  La  coque  de  la  drague  Otonabee,  qu'il  était 
presque  impossible  de  réparer,  a  été  renforcée  par  des  étais,  etc.,  pour  faire  le  service 
pendant  une  autre  saison.  Il  a  été  construit  une  nouvelle  coque  qui  sera  utilisée  l'année 
prochaine. 

NETTOYAGE. 

Les  travaux  de  nettoyage  et  d'enlèvement  des  broussailles  des  terrains  du  canal  le 
long  du  fleuve,  entre  Nassau  et  Lakefield,  se  sont  continués. 

REVENU. 

PETERBORO. 

L'ancien  encoffrement  de  la  jetée  d'entrée  sur  le  côté  sud-est  a  été  enlevé  et  rem- 
placé par  une  jetée  en  béton  de  450  pieds  de  longueur. 

L'entreprise  de  la  construction  du  nouveau  barrage  a  été  enlevée  à  l'entrepreneur 
et  les  travaux  seront  achevés  à  la  journée. 

BURLEIGH. 

Une  nouvelle  jetée  d'entrée  en  béton  de  225  pieds  de  longueur  a  été  construite  à 
l'entrée  nord-est  de  Incluse,  à  Burleigh. 

LOVESICK. 

Il  a  été  construit  cent  soixante-quinze  pieds  de  la  nouvelle  jetée  d'entrée  en  béton, 
à  l'entrée  nord-est  de  l'écluse. 

DRAGAGE. 

Le  dragage  des  battures  entre  Lakefield  et  Buckhorn  et  entre  Peterboro  et  les 
chutes  de  Heeley  s'est  poursuivi  durant  la  saison. 

CONSTRUCTION    DE    CHEMIN. 

Il  a  été  dépensé  une  partie  du  crédit  voté  pour  la  construction  d'un  chemin  entre 
Lindsay  et  les  Chutes-Fénelon  à  construire  les  piles  du  pont  en  bois,  mais  comme  les 
municipalités  ont  refusé  de  contribuer  à  la  construction  de  ce  chemin,  la  balance  du 
crédit  n'a  pas  été  dépensée. 

CAPITAL. 

Ecluse  hydraulique  n    1. 

Les  entrepreneurs  ont  laissé  dans  un  état  inachevé  les  levées  de  l'écluse  hydrau- 
lique, à  Peterboro,  afin  de  permettre  au  tassement  de  se  produire  avant  d'y  poser  le 
gazon.  L'entreprise  du  gazonnage  de  ces  levées  a  été  adjugée  à  M.  David  Conroy,  et 
elle  a  été  complétée  d'une  manière  très  satisfaisante. 

On  a  posé  aux  endroits  où  les  entrepreneurs  ne  l'avaient  pas  fait  le  revêtement 
de  protection  le  long  de  la  levée  ouest  du  canal,  depuis  l'écluse  hydraulique  jusqu'au  pont 
du  chemin  Norwood.  Les  terrains  aux  alentours  de  l'écluse  hydraulique  ont  été  nivelés 
lorsqu'on  a  enlevé  les  voies  de  service  et  l'outillage  des  entrepreneurs. 
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Le  lit  du  canal,  entre  les  jetées  d'entrée  de  l'écluse  hydraulique,  a  été  recouvert  d'un 
pied  de  béton. 

Les  travaux  suivants  se  rattachant  à  l'écluse  hydraulique,  non  compris  dans  l'entre- 
prise de  la  Dominion  Bridge  Company,  ont  été  complétés  : — 

La  chambre  sur  la  tour  centrale  et  l'escalier  en  spirale,  les  portes,  les  fenêtres,  les 
grilles  en  fer  pour  les  ouvertures  sur  le  côté  de  l'allée,  les  garde  fous  sur  les  murs  et  les 
escaliers,  et  sur  l'escalier  en  spirale.  Les  fondements  de  la  maison  éclusière  ont  été 
achevés.  , 

On  a  complété  l'ouvrage  en  acier  de  cette  écluse,  qui  a  été  livrée  à  la  circulation. 

Garde-corps. 

Il  a  été  construit  des  garde-corps  le  long  du  chemin  du  Portage  et  du  chemin  de  la 
dixième  concession,  dans  le  township  d'Eldon,  aux  endroits  où  ces  chemins  traversent  les 
parties  inondées  de  ces  terrains. 

Construction. 

Section  n°  1  de  la  division  des  lacs  Simcoe-Balsam. — Ainsi  que  mentionné  dans  mon 
dernier  rapport,  les  travaux  sur  cette  section  ont  été  complétés. 

Section  n°  2  de  la  division  des  lacs  Simcoe-Balsam. — L'entreprise  pour  la  construc- 
tion de  cette  section  a  été  adjugée  à  MM.  Larkin  et  Sangster  en  septembre  1900.  Le 
travail  se  rattachant  à  cette  section  est  presque  terminé,  et  l'on  s'attend  à  ce  que  tout 
l'ouvrage  soit  complètement  achevé  à  la  fin  de  la  présente  saison. 

Cette  entreprise  comprend  la  maçonnerie  et  la  substruction  de  l'écluse  hydraulique 
n°  2,  qui  ont  été  complétées  et  sont  prêtes  à  recevoir  l'ouvrage  en  acier  de  l'écluse, — 
dont  l'on  est  à  préparer  les  plans. 

Section  n°  3  de  la  division  des  lacs  Simcoe-Balsam. — Les  travaux  de  cette  section 
sont  bien  avancés.  Le  bétonnage  des  écluses  nos  1,  2,  3  et  5  est  terminé.  Le  barrage 
n°  1  est  achevé,  et  il  en  est  de  même  des  barrages  nos  2  et  3,  à  l'exception  des  brèches 
qu'il  reste  à  remplir.  Il  y  a  encore  à  construire  les  jetées  d'entrée  d'amont  et  d'aval  du 
canal  au  lac  Simcoe. 

Il  reste  à  faire  beaucoup  de  déblais,  et  ce  sera  du  dragage  pour  la  plus  grande  partie. 

Les  ponts  tournants  au  chemin  du  Portage,  au  chemin  du  Centre  et  au  chemin  de 
la  Rivière  sont  terminés.  Cette  section  ne  sera  pas  complétée  avant  le  milieu  de  la  pro- 
chaine saison. 

Outillage. 

Le  dragueur  Otonabee  a  été  employé  tout  le  temps  durant  la  saison.  Pendant  les 
mois  de  juillet  et  d'août  on  s'en  est  servi  pour  draguer  le  chenal  à  l'entrée  d'aval  de 
l'écluse  à  la  pointe  de  Young.  Pendant  le  reste  de  la  saison  et  jusqu'au  30  juin  dernier 
il  a  été  employé  à  draguer  les  battures  dans  le  lac  Katchawannoe. 

La  drague  Trent  a  été  prêtée  au  ministère  des  Travaux  publics  pour  approfondir 
le  chenal  du  fleuve  conduisant  aux  usines  de  la  Cereal  Company,  à  Peterboro,  et  en  face 
des  moulins,  afin  de  permettre  aux  bateaux  d'y  monter  et  prendre  des  chargements. 

Le  remorqueur  Empire  a  été  employé  tout  le  temps  de  la  saison  à  servir  le  dragueur, 
à  poser  les  bouées  et  à  enlever  les  souches  d'arbres  dans  le  chenal  de  la  navigation,  à 
délivrer  la  pierre,  le  bois,  le  gravier,  etc.,  et  aux  différents  travaux  de  réparation  le  long 
de  la  route,  sans  compter  que  les  fonctionnaires  s'en  sont  servi  pour  leurs  tournées  d'ins- 
pection. 

Je  demeure,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

RICHARD  B.  ROGERS,  M.  del'I.  des  I.C., 

Ingénieur  surintendant. 

M.  COLLINGWOOD    SCHREIBER,   C.M.G., 

Ingénieur  en  chef  et  sous-ministre, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 


MINISTERE   DES    CHEMINS   DE   FER   ET   CANAUX  j 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 


CANAL  RIDEAU. 

Bureau  de  l'Ingénieur  surintendant, 

Ottawa,  2  juillet  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  annuel  sur  le  canal 
Rideau,  placé  sous  mon  contrôle,  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 

La  navigation  s'est  fermée  à  Ottawa  le  24  novembre  1903. 

La  navigation  s'est  fermée  à  Kingston-Mills  le  16  novembre  1903. 

La  navigation  s'est  ouverte  à  Ottawa  le  2  mai  1904. 

La  navigation  s'est  ouverte  à  Kingston-Mills  le  2  mai  1904. 

La  hauteur  de  l'eau  durant  toute  la  saison  a  été  excellente  dans  tous  les  biefs,  et  la 
navigation  n'a  été  ni  incommodée  ni  retardée  nulle  part  par  défaut  d'eau  ;  cependant 
notre  réservoir  pour  le  rameau  de  la  Tay  de  ce  canal,  le  lac  Bob,  a  tellement  baissé  de 
niveau  que  l'appareil  d'éclairage  électrique  de  la  ville  de  Perth  n'a  pas  très  bien  fonc- 
tionné dans  le  cours  de  l'hiver  dernier. 

Nous  avons  eu  au  printemps,  je  regrette  de  le  dire,  la  plus  désastreuse  inondation 
pour  nos  constructions  qu'il  y  ait  eu  depuis  un  grand  nombre  d'années,  non  pas  à  cause 
de  la  hauteur  de  l'eau,  car  l'eau  a  été  souvent  aussi  haute  sinon  davantage,  mais  parce 
que  la  température  est  restée  si  froide  qu'à  la  débâcle  la  glace  était  aussi  ferme  et  aussi 
solide  que  lorsqu'elle  s'est  formée.  A  Poonamalie,  le  barrage  servant  à  retenir  l'eau  a 
été  en  partie  emporté  par  la  glace  ;  les  détails  de  l'accident  sont  donnés  plus  loin. 

D'autres  dommages  ont  été  aussi  causés  à  différents  endroits  et  seront  spécifiés  sous 
le  chef  des  différentes  localités. 

Suit  un  aperçu  des  principaux  travaux  et  réparations  exécutés  le  long  du  canal  : 

OTTAWA. 

.  Il  a  été  posé  une  nouvelle  paire  de  portes  d'écluse  et  quatre  nouveaux  cadres  de 
pertuis.  Des  réparations  considérables  ont  été  faites  au  plancher  des  quais  du  bassin, 
ainsi  qu'à  la  chaussée  en  arrière  de  ces  quais. 

La  maison  éclusière  a  été  peinturée  à  l'intérieur  et  nettoyée,  et  l'on  a  fait  de  même 
pour  le  bureau  du  percepteur  des  péages. 

On  a  enlevé  du  bassin  ce  printemps  un  grand  nombre  de  cailloux  et  fait  diverses 
menues  réparations  à  la  station  en  général. 

PONT     DE    STEWARTON. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  au  pont  ainsi  qu'à  la  maison  du  gardien 
du  pont. 

PONT    DE    LA    RUE    BANK. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  au  pont  et  à  ses  abords. 

PONT    DE    LA    RUE    CONCESSION. 

C'est  un  pont  entièrement  neuf,  construit  l'hiver  dernier  sur  la  tranchée  de  Mutch- 
mor,  sur  ]a  ligne  de  la  rue  Concession,  dans  la  ville  d'Ottawa. 

La  culée  en  maçonnerie,  la  chaussée  et  les  abords  ont  été  construits  à  l'entreprise 
par  M.  Thomas  McLaughlin,  d'Ottawa,  et  la  superstructure  en  acier  par   la  Dominion 
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Bridge  Company,  de  Montréal.    L'ouvrage  tout  entier  a  été  fait  d'une  manière  satisfai- 
sante, et  le  pont,  qui  est  du  type  en  I,  est  très  solide, 

L'on  est  à  construire  un  petit  cottage  pour  le  gardien  du  pont. 

hartwell's. 

Nos  maçons  ont  démoli  et  reconstruit  l'hiver  dernier  l'ancien  déversoir  de  décharge 
en  pierre  ainsi  que  la  partie  supérieure  du  mur  en  aile  de  l'écluse  d'amont  sur  le  côté  est 
jusqu'à  près  du  chardonnet. 

Cette  vieille  maçonnerie  était  dans  un  état  dangereux,  et  par  places  le  couronne- 
ment surplombait  de  18  pouces. 

Le  nouveau  déversoir  de  décharge  est  d'un  modèle  différent  de  l'ancien  et  se  com- 
pose maintenant  de  deux  culées  en  maçonnerie  avec  poutrelles  intermédiaires  de  12 
pieds.  Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  au  chemin  de  halage,  et  des  portions 
de  la  levée  ont  été  revêtues  de  pierre  afin  de  parer  contre  le  clapotage  de  l'eau  lors  du 
passage  des  bateaux. 

Bien  que  la  maison  éclusière  soit  en  bon  état  de  réparation,  il  paraît  y  avoir  à  redire 
au  point  de  vue  sanitaire,  car  elle  est  humide  à  toutes  les  époques  de  l'année,  à  tel  point 
même  que  le  papier  ne  peut  rester  collé  aux  murailles,  etc. 

Je  vous  ai  fait  un  rapport  distinct  à  ce  sujet,  et  mon  rapport  s'applique  également 
à  la  maison  éclusière  de  Hogsback. 

Tous  ces  cottages  sont  construits  sur  le  même  modèle  ;  ce  sont  des  structures  carrées 
en  pierre,  à  un  seul  étage,  et  bien  qu'on  n'ait  négligé  aucun  des  moyens  suggérés  pour  les 
tenir  sèches,  elles  sont  toujours  humides  et  insalubres.  Les  réparer  ne  sera  que  gas- 
piller de  l'argent,  car  ces  maisons  sont  construites  depuis  au  delà  de  70  ans. 

HOGSBACK. 

La  Hamilton  Bridge  Works  Company  a  substitué,  à  l'entreprise,  une  nouvelle 
travée  en  acier  à  l'ancien  pont  tournant  en  bois  jeté  sur  l'écluse  d'amont,  et  nos  hommes 
ont  construit  et  nivelé  les  abords  de  ce  pont..  Le  mur  en  aile  d'aval  de  l'écluse  sur  le 
côté  ouest  est  en  mauvais  état,  et  des  mesures  sont  prises  pour  le  reconstruire  au  cours  de 
l'hiver  prochain.  Nos  maçons  sont  à  tailler  la  pierre  nécessaire  à  cette  fin  à  la  carrière 
d'Elgin. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  au  barrage,  au  chemin  de  halage  ainsi 
qu'à  la  station  en  général. 

BLACK-RAPIDS. 

On  a  posé  une  nouvelle  paire  de  portes  d'écluse  l'hiver  dernier.  Le  chapeau  du 
chardonnet  de  la  porte  d'aval,  sur  le  côté  est,  est  brisé,  mais  les  nouvelles  pierres  sont 
maintenant  sur  les  lieux  et  seront  posées  cette  année. 

ILE    LONGUE. 

Il  a  été  fait  beaucoup  de  travaux  à  cette  station  dans  le  cours  de  l'année  der- 
nière. Nos  équipes  d'ouvriers  ont  démoli  et  reconstruit  les  grands  batardeaux  aux  écluses 
ainsi  qu'au  chenal  de  revers  dans  le  village  de  Manotick.  Les  piles  du  centre  des  écluses 
ont  été  liées  à  mortier  liquide,  ce  qui  a  eu  pour  résultat  d'arrêter  des  fuites  considérables. 
De  menues  réparations  ont  été  aussi  faites  à  la  maison  éclusière  et  à  la  station  en 
général. 

PONT    DE    MANOTICK. 

Il  n'y  avait  pas  nécessité  de  faire  des  réparations  ici,  sauf  d'exhausser  la  travée 
mobile,  qui  portait  trop  lourdement  sur  le  chariot. 
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PONT    WELLINGTON. 

La  travée  mobile  a  été  un  peu  élevée  et  quelques-unes  des  pièces  de  bois  des  piles, 
sur  le  côté  faisant  face  au  courant,  brisées  par  les  glaces  le  printemps  dernier,  ont  été 
remplacées. 

DÉBARCADÈRE    DE    BECKETT. 

Nulles  réparations  n'ont  été  nécessaires  ici  l'année  dernière. 

RAPIDES    DE    BURRITT. 

Diverses  menues  réparations  à  la  station  et  aux  levées  en  général  et  quelques  petites 
réparations  au  pont  tournant  ont  été  faites.  La  glace,  pendant  l'inondation,  a  endom- 
magé le  brise-glaces  sur  le  devant  du  déversoir,  ainsi  que  l'extrémité  du  large  du  long 
barrage. 

Des  mesures  ont  été  prises  pour  réparer  le  tout  l'hiver  prochain. 

nicholson's. 
Diverses  petites  réparations  ont  été  faites  à  la  station. 

CLOWS. 

Le  coffrage  de  protection  sur  le  côté  sud  de  l'écluse  a  été  élevé  et  quelques  pierres  y 
ont  été  ajoutées.  Pendant  la  crue,  les  aiguilles  du  coursier  de  décharge  ont  été  laissées 
en  place  pour  protéger  le  talus  de  l'écluse  contre  la  poussée  de  l'eau  et  de  la  glace.  Le 
barrage  incliné  est  assez  long  pour  permettre  que  ceci  se  fasse  sans  élever  sensiblement 
le  niveau  de  l'eau.  Quelques  pierres  du  barrage  ont  été  emportées  pendant  la  crue  des 
eaux,  mais  elles  sont  grosses  et  lourdes,  et  peuvent  être  reprises  et  replacées  à  la 
baisse  de  l'eau. 

MERRICKVILLE. 

Les  musoirs  inférieurs  de  l'écluse  centrale  ont  été  démolis  et  rebâtis  par  nos  maçons  ; 
nos  charpentiers  ont  posé  une  nouvelle  paire  de  portes  à  cette  écluse  ;  diverses  petites 
réparations  ont  été  faites  *\  la  station.  Le  batardeau  nord  du  déversoir  a  été  endom- 
magé par  la  glace  pendant  la  dernière  crue  des  eaux  ;  mais  il  est  suffisamment  solide 
pour  la  saison  de  navigation,  et  il  sera  réparé  cette  année  en  même  temps  que  le  barrage 
d'amont.  La  chaussée  conduisant  à  la  pile  nord  du  pont  de  Snye  a  été  un  peu  endom- 
magée et  les  propriétés  privées  du  village  ont  subi  aussi  des  dommages  pendant  la  der- 
nière crue  des  eaux.  Ces  dommages,  dit-on,  sont  dus  à  la  rupture  de  notre  digue  à  Poona- 
malie,  et  différentes  actions  en  dommage  ont  été  prises  contre  le  département  en  consé- 
quence ;  ces  réclamations,  je  le  pense,  sont  maintenant  devant  le  département. 

KILMARNOCK. 

Quelques  menues  réparations  ont  été  faites  au  pont  tournant  et  à  la  station.  Le 
pont  tournant  sera  reccnstruit  l'hiver  prochain.  Le  pont  qui  traverse  le  batardeau  a 
été  endommagé  par  les  glaces  pendant  la  dernière  crue  des  eaux,  et  un  grand  nombre  de 
pièces  des  piles  en  coffrage  ont  été  brisées  ;  cependant  ces  piles  sont  actuellement 
réparées  et  la  traverse  est  parfaitement  sûre.  Le  barrage  en  arrière  a  également  besoin 
de  réparations  ;  les  pièces  destinées  à  cette  fin  ont  été  apportées  sur  les  lieux. 

EDMOND. 

De  menues  réparations  ont  été  faites  au  buse  d'amont  et  à  la  station  en  général. 
La  maçonnerie  du  déversoir  et  du  mur  en  aile  d'amont  sur  le  côté  nord  est  en  mauvais 
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état  et  sera  reconstruite  l'hiver  prochain.     La  glace  a  beaucoup  endommagé  les  murs  en 
aile  du  déversoir  et  a  emporté  quelques  pierres  du  dessus  du  barrage. 

La  maison  de  l'éclusier  est  en  mauvais  état,  et  les  murs  d'en  arrière  devront  être 
démolis  et  reconstruits. 

ECLUSE    D'OLD    SLY. 

Le  pont  sur  le  déversoir  a  été  endommagé  par  la  glace  pendant  la  crue  des  eaux, 
mais  des  réparations  y  ont  été  faites.  Un  nouveau  barrage  flottant  a  été  placé  en 
avant  du  déversoir  et  a  été  d'une  grande  utilité  en  retenant  la  glace  pendant  la  dernière 
crue.  Les  jetées  d'amarrage  en  amont  de  l'écluse  ont  besoin  de  réparations  ;  ce  travail 
sera  fait  l'hiver  prochain. 

ECLUSES    ACCOLÉES    DE    SMITH'S-FALLS. 

Diverses  petites  réparations  ont  été  faites  à  la  station.  Le  long  pont  de  bois  con- 
duisant à  l'île  Jason  sera  remplacé  cet  été  par  une  structure  d'acier  sur  piles  en  maçon- 
nerie. Des  dommages  considérables  ont  été  causés  aux  propriétés  privées  de  cette  ville 
pendant  la  dernière  crue,  et  dus  à  la  rupture  du  barrage  de  Poonamalie,  trois  milles  en 
amont  de  la  ville.  Des  demandes  d'indemnité  ont  été  faites  et  sont  maintenant,  je  le 
crois,  reçues  au  département. 

Aucun  dommage  appréciable  n'a  été  causé  à  nos  ouvrages  pendant  les  crues. 
Les  deux  culées  du  pont  tournant  de  l'écluse  supérieure,  qui  sont  en  bois,  doivent  être 
reconstruites  en  maçonnerie  cet  hiver  ;  la  pierre  qui  servira  à  cette  reconstruction  sera 
tirée  de  la  carrière  d'Elgin  ;  la  même  carrière  fournira  également  la  pierre  pour  le  nouveau 
pont  de  l'île  Jason. 

ECLUSE    ISOLÉE    DE    SMITH'S-FALLS. 

Les  murs  en  aile  d'amont  et  le  buse  de  cette  écluse  sont  en  mauvais  état  et 
seront  démolis  et  reconstruits  l'hiver  prochain  ;  la  pierre  sera  taillée  aux  carrières 
d'Elgin.  Le  terrassement  de  la  route  de  Lombardie  a  été  légèrement  endommagé  pen- 
dant la  crue  qui  a  suivi  la  rupture  du  barrage  de  Poonamalie  ;  mais  en  la  surveillant 
jour  et  nuit,  jusqu'au  retrait  de  l'eau,  aucun  dommage  sérieux  n'a  été  causé,  et  ce  qui  a 
été  endommagé  a  été  réparé. 

POONAMALIE. 

Comme  il  a  été  mentionné  au  commencement  de  ce  rapport,  une  rupture  sérieuse 
s'est  produite  dans  le  barrage  pendant  les  crues,  quand  environ  175  pieds  de  pièces 
du  barrage  ont  été  emportés  par  la  glace  ;  mais,  tel  qu'indiqué  dans  mon  rapport  à  ce 
sujet,  en  avril  dernier,  mais  avons  pu  nous  rendre  maîtres  de  l'eau  dans  une  semaine  ; 
et  en  moins  de  trois  semaines  nous  avions  reconstruit  temporairement  le  barrage  sur  le 
modèle  de  l'ancien,  sans  causer  de  perte  d'eau  ou  de  retard  à  la  navigation. 

Les  réparations,  cependant,  ne  sont  que  temporaires,  vu  qu'un  barrage  en  béton 
doit  être  construit  au-dessous  de  l'autre,  et  des  arrangements  se  font  à  cet  effet. 

La  rupture  de  ce  barrage  est  la  cause  des  demandes  d'indemnité  précédemment 
mentionnées,  et  faites  au  ministère  par  Smith's-Falls  et  Merrickville. 

Une  nouvelle  maison  a  été  bâtie  ici  pour  l'ouvrier  éclusier,  et  un  grand  hangar 
pour  abriter  le  ciment  destiné  au  nouveau  barrage  a  été  construit  ;  les  matériaux  de  ce 
hangar  serviront  à  bâtir  un  nouveau  magasin  à  l'écluse,  parce  que  le  présent  bâtiment  a 
besoin  d'être  remplacé. 

ECLUSE    DE    BEVERIDGE. 

Quelques  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station.  La  glace,  au  cours  de 
la  crue  des  eaux,  a  brisé  le  pilier  central  du  pertuis  du  barrage  d'arrêt,  mais  il  a  été 
réparé  temporairement,  et  tout  le  barrage  sera  reconstruit  l'hiver  prochain. 
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PERTH. 

Diverses  petites  réparations  ont  été  faites  à  quelques-uns  des  ponceaux  sous  le  che- 
min de  halage  et  aussi  aux  quais  et  aux  ponts.  Les  quatre  ponts  sont  actuellement 
peinturés  par  les  préposés  aux  ponts. 

DIGUE    DU    LAC    BOB. 

Cette  digue,  qui  est  située  à  la  décharge  du  lac  Bob,  à  environ  24  milles  en  amont 
de  la  ville  de  Perth,  et  qui  retient  dans  le  dit  lac  l'eau  qui  sert  à  la  navigation  de  la 
branche  Tay  du  canal  Rideau,  sera  rebâtie  l'hiver  prochain. 

NARROWS. 

Un  parement  en  maçonnerie  a  été  posé  à  la  jetée,  le  sommet  de  la  chaussée  a  été 
élevé  et  nivelé,  et  diverses  petites  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général. 

NEWBORO. 

Le  tablier  du  pont  à  haut  niveau  a  été  renouvelé,  et  diverses  petites  réparations 
ont  été  faites  à  la  station  en  général.  La  maison  de  l'éclnsier  est  actuellement  peinturée 
à  neuf. 

ECLUSE    DE     CHAFFEY. 

Diverses  petites  réparations  ont  été  faites  à  la  station. 

ECLUSE    DE    DAVIS. 

Une  nouvelle  clôture  en  fil  métallique  a  été  posée  à  cette  station  et  diverses  petites 
réparations  ont  été  faites  à  la  maison  des  ouvriers  éclusiers  et  à  la  station  en  général. 
Le  coursier  de  décharge  doit  être  reconstruit  cet  hiver. 

ECLUSES    DE    JONES-FALLS. 

Les  deux  buses  du  centre  des  écluses  accolées  ont  été  reconstruits  par  nos  maçons  ; 
les  cadres  de  deux  paires  de  portes  d'écluses  ont  été  faits  et  posés  par  nos  charpentiers. 
Les  déversoirs  ont  aussi  été  reconstruits  et  diverses  petites  réparations  ont  été  faites  à 
la  station  en  général.  Des  arrangements  se  prennent  actuellement  dans  le  but  de  recons- 
truire le  barrage  du  bassin  et  le  déversoir  cet  hiver  ;  et  une  partie  de  la  pierre  d  ss  buses 
de  la  vieille  écluse  sera  employée  à  ce  travail. 

BARRAGE    DU    LAC    WOLF. 

Ce  barrage,  qui  est  situé  à  environ  10  milles  de  Newboro,  et  qui  forme  un  réservoir 
du  lac  Wolf  pour  alimenter  le  bief  culminant,  doit  être  reconstruit  l'hiver  prochain. 

BARRAGE  DE  MORTON. 

Diverses  petites  réparations  ont  été  faites  au  barrage  et  à  ses  abords. 

ÉCLUSES    DE    BREWER    (EN    HAUT). 

Le  petit  pont  traversant  le  canal  de  décharge  a  été  reconstruit  par  nos  charpentiers  ; 
et  un  petit  bureau  pour  l'éclusier  a  été  construit  à  la  tête  de  l'écluse  d'amont,  et  de 
menues  réparations,  en  général,  faites  à  la  station. 
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ÉCLUSES    DE    BREWER    (EN    BAS).  * 

De  la  clôture  en  fil  de  fer  fut  posée  autour  de  la  station,  et  de  petites  réparations  en 
général  furent  faites  à  la  maison  de  l'éclusier  et  au  poste  en  général. 

KINGSTON-MILLS. 

Une  maison  nouvelle  a  été  bâtie  ici  pour  l'éclusier,  vu  que  l'ancienne  était  devenue 
inhabitable.  De  la  pierre  a  été  placée  sur  la  levée,  et  de  menues  réparations  faites  à  la 
maçonnerie  de  l'écluse  et  à  la  station  en  général.  Le  grand  pont  de  bois  a  été  recouvert 
par  nos  charpentiers. 

OBSERVATIONS    GENERALES. 

Le  jointoiement  de  la  maçonnerie  de  l'écluse  et  le  peinturage  des  constructions  en 
bois  ont  été  faits  par  nos  ouvriers-éclusiers  comme  à  l'ordinaire  ce  printemps.  Le 
ciment  à  cet  effet  a  été  acheté  par  contrat  chez  MM.  Bellhouse,  Dillonet  Cie,  de 
Montréal,  la  quantité  achetée  étant  de  500  barils.  Le  bois  (pin  Douglas)  pour  les  portes 
d'écluses,  etc.,  a  été  acheté  par  contrat  chez  MM.  E.yan,  de  Smith's-Falls,  la  quantité 
étant  154,000  pieds  M. P.  La  provision  annuelle  de  peinture^  s'élevant  à  4,375  lbs.,  a 
été  achetée  par  contrat  de  M.  J.  G.  Howe,  d'Ottawa. 

MATÉRIEL    DE    DRAGAGE. 

Le  dragueur  Rideau  a  fait  le  service  pendant  toute  la  saison  dernière  à  creuser  à 
la  tranchée  d'aval  de  l'écluse  de  Washburn  ;  et,  en  atteignant  l'écluse,  il  a  dû  cesser  ses 
opérations  pour  la  saison.  Il  opère  maintenant  en  amont  de  l'écluse,  approfondissant  la 
tranchée  entre  Brewer  (en  bas)  et  les  stations  de  l'écluse  Brewer  (en  haut)  ;  et  il  est  en 
parfait  ordre. 

Le  remorqueur  Shanly  a  été  employé  comme  d'habitude  à  servir  le  dragueur, 
à  approvisionner  le  long  du  canal  et  à  faire  l'inspection.  Il  fut  mis  sur  chantier  ce 
printemps,  et  parfaitementcalfaté  ;  mais  il  commence  à  être  vieux,  et  sa  charpente  pourrit. 
8a  coque  demande   d'être  bientôt  reconstruite,  et  il  lui  faut  une  nouvelle  chaudière. 

Ci-joint  se  trouve  un  tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  hauteur 
de  l'eau  pour  chaque  mois  aux  postes  d'Ottawa  et  Kingston's-Mills  durant  l'année 
écoulée.  Je  désire  vous  faire  remarquer  que  le  lac  Ontario  est  plus  haut  cette  année 
qu'il  ne  l'a  été  depuis  plusieurs  années,  tel  qu'indiqué  par  les  relevés  de  notre  échelle 
sur  le  seuil  d'aval  de  Kingston's-Mills. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

ARTHUR  T.  PHILLIPS,  M. O.S. CE., 

Ingénieur  dirigeant. 

M.  COLLINGWOOD    SCHREIBER,  C.M.G., 

Ingénieur  en  chef  des   Canaux,   Ottawa. 
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Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 
d'aval  des  écluses  nos  1  et  47,  à  Ottawa  et  Kingston-Mills,  respectivement,  du  1er  juillet 
1903  au  30  juin  1904. 


Ottawa,  écluse  n°  1. 


Maximum. 


pds.  pcs. 

3-4  juillet 16  4 

1er  août 10  10 

27-28  septembre. .  10  1 

22  octobre 11  3 

ler-2  novemhre . .  10  0 

ler-4  décembre. . .  8  8 

ler-11  janvier. .. .  8  4 

ler-19fév 8  3 

31  mars 11  11 

11  avril, 18  10 

9-12  mai 23  6 

11-12  juin 23  6 


Minimum. 


pds.  pcs. 

31  juillet 11  0 

26-29  août 9  2 

15-17  septembre. .     8  1 

5-7  octobre 9  4 

27-30  novembre..     8  8 

24-31  décembre  . .     8  5 

12-31  janvier.    ...     8  3 

20-29  février  ....     8  2 

ler-7  mars 8  2 

1er  avril 12  3 

1er  mai 17  6 

30  juin 16  10 


KlNGSTON-MlLLS,  ÉCLUSE  N°  47. 


Maximum. 


pds.  pcs. 

13-20  juillet 8  10 

ler-4  août 8  8 

ler-4  septembre.  8  4 

18-31  octobre. ...  8  3 

1er  novembre ...  8  3 

ler-2  décembre. .  7  5 

ler-17  janvier. . .  6  7 

ler-8  février  ....  6  6 

30-31  mars 8  0 

1er  avril _.  9  4 

1er  mai 9  5 

30  juin 10  0 


Minimum. 


pds.  pcs. 

31  juillet 8  8 

28-31  août 8  4 

23-30  septembre . .  8  1 

ler-9  octobre. ....  8  1 

28-30  novembre..  7  5 
28-31  décembre  ..67 

18-31  janvier 6  6 

26-29  janv 6  3 

ler-2  mars 6  3 

1er  avril 8  0 

1  er-4  mai 9  4 

ler-2  juin  .......  9  5 


ARTHUR  T.  PHILLIPS, 

Ingénieur  dirigeant. 
Bureau  du  canal  Rideau,  2  juillet  1904. 
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département  des  cliemins  de  fer  et  canaux, 

Division  du  revenu  des  canaux, 
Bureau  du  canal  Saint-Pierre,  30  juin  1904. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel  sur  les  travaux 
et  opérations  du  canal  Saint-Pierre  confiés  à  mes  soins  pendant  l'exercice  finissant  le  30 
juin  1904. 

Il  n'y  a  pas  eu  de  réparations  faites  au  canal  l'année  dernière,  excepté  quelques 
petites  réparations  telles  que  requises  pour  le  service  du  canal,  l'exhaussement  de  trois 
segments  de  cercles  au  moyen  de  coins  par  des  plongeurs,  et  le  posage  de  quatre 
nouvelles  chaînes  de  portes  d'écluse. 

Avant  six  mois  le  canal  aura  besoin  d'un  nouveau  pont  tournant,  parce  que  celui 
qui  est  en  usage  actuellement  est  très  mauvais*.  Il  a  à  peu  près  vingt-quatre  ans  d'usage, 
et  menace  de  s'affaisser  sur  la  plaque  tournante. 

Le  pont  est  en  bois  et  a  fait  son  temps,  et  je  suggéreraisqu'un  bon  pont  de  fer  soit 
construit  et  placé  aussitôt  que  possible. 

La  clôture  du  gouvernement  conduisant  du  grand  chemin,  entrée  nord  du  canal, 
jusqu'au  magasin,  entrée  sud,  devra  être  entièrement  réparée,  et  une  nouvelle  clôture 
construite  du  magasin  conduisant  à  l'ouest  et  au  nord-ouest,  une  distance  de  175  verges. 
La  clôture  en  dernier  lieu  mentionnée  devrait  être  immédiatement  construite,  vu  que 
celle  qui  est  actuellement  en  usage  n'est  propre  à  rien. 

La  maison  éclusière  demande  de  légères  réparations  ainsi  que  du  peinturage.  Le 
plancher  de  l'entrepôt  du  gouvernement  s'est  défoncé,  les  piliers  et  les  poteaux  en  des- 
sous ont  manqué  et  le  tout  devra  être  levé  à  l'aide  de  crics. 

Le  dragage  aux  entrées  nord  et  sud  n'est  pas  encore  fait,  et  il  devrait  l'être  aussitôt 
que  l'on  pourra  se  procurer  le  dragueur. 

Le  canal  est  en  excellente  condition,  et  son  fonctionnement  est  parfait. 

La  navigation  et  le  trafic  du  canal  atteignent  la  moyenne  générale.  La  navigation 
du  canal  du  lac  Saint-Pierre  s'est  ouverte  ta  15  avril  1903  et  a  été  fermée  le  31  décembre 
1903.  Pendant  ce  temps  1,719  bateaux  à  vapeur  et  vaisseaux  ont  monté  et  descendu  le 
canal. 

Il  y  a  une  écluse  de  marée  et  quatre  paires  de  portes  au  canal  Saint-Pierre. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

JNO.    H.  DEVEREUX, 

JEclusier. 

COLLINGWOOD    SCHREIBER,  M  C.M.G., 

Ingénieur  en  chef  et  sous-ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 
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LE  COMITÉ  DES  CHEMINS  DE  FER  DU  CONSEIL  PRIVÉ. 

Le  rapport  du  secrétaire  du  comité  des  chemins  de   fer,  ci-joint,    énumère    les    cas  ! 
soumis  au  comité  pendant  les  quatre  mois  du  1er  octobre  1903  au  1er  février  1904  (alors 
que  l'Acte  des  chemins  de  fer,  1903,  est  venu  en  force).     Pendant  la  période   de  temps  i 
sus  mentionnée  il  y  a  eu  cinq  réunions  du  comité  des*  chemins   de  fer  du   Conseil  Privé,  J 
à  savoir  : — 

Le  31  octobre  1903,  le  10  novembre  1903,  le  1er  décembre  1903,  le  9  janvier  1904, 1 
et  l.e  25  janvier  1904. 

La  nature  du  travail  soumis  au  comité  était  : — 

1.  Permission  de  faire  des  traverses  de  grandes  routes  sur  chemins  de  fer. 

2.  Permission  à  une  voie  ferrée  d'en  traverser  une  autre. 

3.  Permission  à  un  chemin  de  fer  de  faire  raccordement  avec  un  autre. 

4.  Permission  aux  lignes  ferrées  de  traverser  et  de  suivre  les  rues  et  les  grandes 
routes. 

5.  Approbation  de  plan  et  lieux  projetés  pour  ponts  au-dessus  de  cours  d'eau  navi- 
gables. 

6.  Permission  de  faire  usage  des  traverses  et  des  raccordements  avant  l'installation 
d'appareils  de  défense. 

7.  Permission  de  construire  des  embranchements. 

8.  Protection  pour  rues  et  grandes  routes  traversées  par  des  voies  ferrées. 

9.  Droits  de  circulation  d'un  chemin  de  fer  sur  un  autre. 

10.  Permission  de  changer  l'emplacement  de  sections  de  chemins  de  fer. 

11.  Permission  de  fermer  des  rues  et  grandes  routes  et  de  les  détourner. 

Les  matières  soumises  au  comité  pendant  la  dite  période  du  1er  octobre  1903  au  1er 
février  1904,  et  les  décisions  arrêtées,  sont  comme  suit  : — 

1.  Demande  de  permis  à  la  Compagnie  de  tramway  de  Winnipeg  de  traverser  à  i 
niveau  le  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  sur  la  rue  Principale  et  l'avenue  Higgins,  j 
dans  la  ville  de  Winnipeg.     A  l'étude. 

2.  Demande  de  la  municipalité  de  Toronto  pour  un  arrêté  autorisant  la  construc-  j 
tion  et  l'entretien  d'une  rue  au  moyen  d'un  viaduc  à  l'est  et  adjacent  à  la  rue  York,  | 
traversant  les  lignes  de  la  Compagnie  du  Grand -Tronc  et  de  la  Compagnie  de  chemin  j 
de  fer  Canadien  du  Pacifique  dans  la  ville  de  Toronto.     A  l'étude. 

3.  Demande  de  permission  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Niagara,  Ste-Cathe-  j 
rine  et  Toronto  de  croiser  et  rejoindre  la  ligne  de  la  Compagnie  Wabash  louée  à  la  dite  \ 
compagnie  par  la  Compagnie  du  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer.     A  l'étude. 

4.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  pour  approba- 
tion  de  plan  et  profil  de  la  traverse  projetée  de  la  rue  Principale  et  de  la  rue  Maple,  j 
dans  la  ville  de  Winnipeg.     A  l'étude. 

5.  Demande  de  permission  de  la  municipalité  du   village   de  Dutton,    d'ouvrir,    à 
travers  les    terrains  du  chemin  de  fer  Canadian-Southern,  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et 
Rivière-Détroit,  une  grande  route  connue  sous  le  nom  de  rue  Charles  et  pour  prolonger  j 
la  rue  Nancy  et  la  dite  rue  Charles  à  travers  les  lignes  des  dites  compagnies.     A  l'étude,  j 

6.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  de  faire  usage 
des  voies  ferrées  et  accommodements  à  la  gare  centrale  d'Ottawa  aux  fins  de  terminus  et 
de  passage. — A  l'étude. 

7.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  Nord  et  Sud  en  vue  de 
déterminer  les  conditions  et  les  termes  suivant  lesquels  il  lui  sera  permis  d'employer  aux 
lins  de  chemin  de  fer  (d'accord  avec  les  intéressés  autorisés  à  s'en  servir)  la  gare  des 
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voyageurs,  les  voies  des  voyageurs  et  les  abords  qui  s'y  rattachent,  situés  sur  les  terrains 
de  la  couronne,  près  du  pont  des  Sapeurs,  à  Ottawa. — A  l'étude. 

8.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  "  Pontiac  Pacific  Junction"  des 
conditions  et  termes  suivant  lesquels  elle  pourra  employer,  aux  fins  de  chemin  de  fer 
(d'accord  avec  les  intéressés  autorisés  à  s'en  servir)  la  gare  des  voyageurs,  les  voies  des 
voyageurs  et  les  abords  situés  sur  les  terrains  de  la  couronne  près  du  pont  des  Sapeurs  à 
Ottawa. — A  l'étude. 

9.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  Nord  et  Sud  pour  approba- 
tion de  lieu  et  mode  de  raccordement  de  sa  voie  ferrée  avec  celle  du  chemin  #de  fer 
Canada-Atlantique,  près  du  pont  des  Sapeurs  à  Ottawa. — A  l'étude. 

10.  Demande  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Canadian-Northern  pour  approba- 
tion de  lieu  et  mode  de  traverse  de  sa  voie  ferrée  sur  celle  de  la  Compagnie  du  Canadien 
du  Pacifique  sur  l'avenue  Point-Douglas,  à  Winnipeg. — A  l'étude. 

11.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Algoma-Central  et  Baie-d'Hudson 
pour  approbation  de  plans  et  profil  de  ses  traverses  projetées  sur  la  ligne  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique  au  .s;aut-Ste-Marie,  Ontario. — A  l'étude. 

12.  Demande  du  conseil  municipal  du  comté  de  Richmond,  province  de  Québec, 
pour  un  arrêté  autorisant  la  construction  d'une  grande  route  publique  qui  traverse  à 
niveau  la  ligne  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  tel  qu'indiqué  sur  le  plan  soumis. — A 
l'étude. 

1  3.  Demande  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Baie-de-Quinté,  pour  approbation 
du  lieu  et  du  mode  de  traverse  à  niveau  par  sa  voie  ferrée  sur  celle  de  la  Compagnie  du 
Grand-Tronc  à  la  gare  de  Napanee. — Approuvée. 

14.  Demande  de  la  Compagnie  Transit  International  pour  approbation  du  lieu  et  du 
mode  de  traverse  par  sa  ligne  ferrée  sur  celle  de  la  Compagnie  Canadien  du  Pacifique, 
dans  la  vil'e  du  Saut-Ste-Marie.- — Permission  temporaire  accordée. 

15.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Niagara,  Ste-Catherine  et  Toronto, 
pour  approbation  de  plan  et  profil  de  son  extension  projetée  dans  la  ville  de  Ste-Cathe- 
rine, suivant  la  rue  Ontario,  depuis  la  rue  King  jusqu'à  son  raccordement  à  la  ligne 
principale  à  Port-Dalhousie. — A  l'étude. 

16.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  pour  auto- 
risation de  faire  passer  une  partie  de  la  grande  route  entre  les  concessions  2  et  3  du 
canton  de  London  à  travers  sa  ligne  au  moyen  d'un  viaduc  et  pour  détourner  une  partie 
de  la  dite  grande  route  et  pour  exproprier,  depuis  le  lot  22,  le  terrain  nécessaire  à  cette 
fin  ;  ainsi  que  l'autorisation  de  fermer  une  partie  de  la  première  grande  route  lorsqu'elle 
sera  détournée,  et  pour  démolir  et  enlever  le  pont  de  bois  actuel. — A  l'étude. 

17.  Demande  par  la  ville  de  Whitby  d'un  arrêté  en  vue  de  protéger  certaines 
traverses  de  grande  route  sur  les  lignes  du  Grand-Tronc. — A  l'étude. 

18.  Demande  de  la  municipalité  de  la  ville  d'Ottawa,  d'un  arrêté  en  vue  d'élargir 
le  pont  de  la  rue  Somerset,  sur  les  voies  des  compagnies  de  chemins  de  fer  Canada- 
Atlantique  et  du  Canadien  du  Pacifique  tel  qu'indiqué  sur  le  plan  soumis. — A  l'étude. 

19.  Demande  de  la  municipalité  de  la  ville  d'Ottawa  et  du  comté  de  Carleton,  d'un 
arrêté  en  vue  de  l'enlèvement  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 
du  talus  formant  les  .;'  ords  est  du  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Rideau  à  New- 
Edinburgh,  et  som  remplacement  par  un  pont  ayant  une  travée  de  150  pieds,  et  la  restau- 
ration de  l'île,  à  ce  point,  à  s*,n  état  primitif. — A  l'étude. 

20.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Mabou  et  Golfe,  pour  approbation 
du  lieu  et  du  mode  de  raccordement  de  son  chemin  de  fer  avec  la  voie  ferrée  de  l'Inter- 
colonial,  tel  qu'indiqué  sur  le  plan  soumis. — A  l'étude. 

21.  Demande  de  la  Compagnie  du  <-niemin  de  fer  Mabou  et  Golfe,  pour  approbation 
du  lieu  et  du  mode  de  traverse  de  son  chemin  de  fer  sur  la  voie  ferrée  du  chemin  de  fer 
du  Cap-Breton,  tel  que  décrit  sur  le  plan  soumis. — A  l'étude. 

22.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  pour  un 
arrêté  approuvant  la  construction  de  la  rue  Beatty  à  travers  les  voies  ferrées  de  la  Com- 
pagnie du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  dans  la  ville  de  Vancouver. — Approuvée. 
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23.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Mabou  et  Golfe  pour  approbation 
de  l'endroit  et  du  mode  de  traverse  de  sa  voie  ferrée  sur  celle  de  la  Inverness  Railway 
and  Coal  Co.,  à  Hillsborough,  N.E.,  tel  que  décrit  sur  le  plan  qui  a  été  soumis. — A 
l'étude. 

24.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadian-Northern  pour  approba- 
tion du  lieu  et  du  mode  de  traverse  par  sa  voie  ferrée  sur  l'embranchement  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  Brobkdale,  Manitoba. — Accordée. 

25.  Demande  de  permission  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique de  traverser  les  lrc  et  18me  rues  de  la  ville  de  Brandon. — A  l'étude. 

26.  Demande  du  gouvernement  de  la  Colombie-Britannique  pour  approbation  des 
lieux  revisés  de  sa  ligne  ferrée  depuis  l'est  du  pont  de  la  rivière  Fraser  jusqu'au  raccor- 
dement de  son  chemin  de  fer  Vancouver,  Westminster  et  Yukon,  ainsi  que  permission 
d'enlever  la  voie  ferrée  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  électrique  de  la  Colombie-Bri- 
tannique, tel  qu'indiqué  sur  le  plan  soumis. — Accordée. 

27.  Demande  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Vancouver,  Westminster  et  Yukon 
du  drok  de  passage  sur  et  à  travers  le  lot  n°  1,  à  Sapperton,  C.-B.,  appartenant  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.- -Accordée. 

28.  Plainte  de  la  ville  de  Toronto,  en  ce  qui  regarde  le  refus  de  la  Compagnie  du 
Grand-Tronc  de  chemin  de  fer  d'accorder  des  voies  d'évitement  à  Toronto- Junction  aux 
parcs  à  bestiaux  appelés  Union,  dans  le  but  de  décharger  les  animaux  consignés  pour 
cet  endroit.— Retirée. 

29.  Demande  de  permission  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vancouver  et  Ile- 
Lulu  de  traverser  certaines  rues  à  Vancouver. — A  l'étude. 

30.  Plainte  portée  par  M.  Joseph  James  au  sujet  de  la  location  projetée  de  la  ligne 
de  chemin  de  fer  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Baie-de-Quinté,  entre  Bridgewater 
et  Queensborough,  ligne  qui  traverserait  son  terrain  minier,  lequel  fait  partie  des  lots  2 
et  3,  concession  4,  canton  d'Elzéar,  comté  de  Hastings  ;  ligne  qui  nuirait  sérieusement  à 
ses  droits  et  privilèges.  M.  Joseph  James  demande,  par  conséquent,  un  arrêté  limitant 
ou  définissant  les  opérations  et  les  trav  ux  du  dit  chemin  de  fer,  etc.,  etc. — A  l'étude. 

31.  Demande  du  village  de  Hastings  en  vue  d'obtenir  protection  à  la  traverse  du 
chemin  de  fer  Grand-Tronc  en  y  plaçant  un  gardien,  ou  autrement. — A  l'étude. 

32.  Demande  de  la  municipalité  de  la  ville  de  Vancouver  d'un  arrêté  obligeant  la 
compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  d'ériger  et  de  maintenir  des  barrières 
à  sa  traverse  de  la  rue  Grandville,  et  que  cette  compagnie  fasse  construire  un  viaduc, 
quand,  d'après  l'avis  de  ce  comité,  la  chose  sera  nécessaire,  vu  que  le  trafic  augmente. — 
A  l'étude. 

33.  Demande  de  la  municipalité  de  la  ville  de  Chatham  d'une  audition  sous  la  sec- 
tion 3,  chapitre  69,  2  Edouard  VII,  au  sujet  de  l'érection  et  de  l'établissement  d'ateliers, 
etc.,  dans  la  dite  ville  de  Chatham  par  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et 
Rivière-Détroit. — A  l'étude. 

34.  Demande  de  la  ville  de  Saint-Thomas  d'un  arrêté  en  vue  d'autoriser  les  voitures 
de  la  Compagnie  de  tramway  de  Saint-Thomas,  de  traverser  à  niveau  les  lignes  du  che: 
min  de  fer  Canadian-Southern,  sur  les  rues  William  et  Elgin  ;  et  d'un  autre  arrêté  obli- 
geant la  compagnie  du  chemin  de  fer  Canadian-Southern  à  construire  une  voie  souter- 
raine, rue  Ross,  dans  cette  ville. — A  l'étude. 

35.  Demande  de  permission  par  le  village  de  Weyburn,  T.  N.-O.,  d'étendre  la 
Troisième  rue  à  travers  la  voie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. — A  l'étude. 

36.  Demande  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vancouver,  Westminster  et  Yukon, 
d'approbation  du  lieu  et  du  mode  de  traverser,  par  sa  voie  ferrée,  la  ligne  de  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  près  de  l'avenue  Heatley,  dans  la  ville  de 
Vancouver. — Approuvée. 

37.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vancouver,  Westminster  et  Yukon, 
d'app  obation  du  lieu  et  du  mode  de  traverser,  par  son  chemin  de  fer,  la  voie  de  la  Com- 
pagnie du  tramway  '  Colombie-Britannique  '  sur  les  rues  Venables  et  Powell,  dans  la 
ville  de  Vancouver. — Approuvée. 
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38.  Demande  de  la  Compagnie  de  tramway  de  Winnipeg  d'approbation  du  lieu  et 
du  mode  de  traverser,  par  sa  voie  ferrée,  la  voie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 
sur  la  partie  ouest  de  l'avenue  du  Portage,  à  Winnipeg. — A  l'étude. 

39.  Demande  de  la  Compagnie'du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  d'approba- 
tion de  la  construction  de  l'embranchement  Princess,  dans  la  ville  de  Winnipeg. 

40.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,   Bobcaygeon  et  Ponty- 
pool  d'approbation  du  changement  d'emplacement  de  sa  voie  dans  le  canton  de  Varu 
km. — Approuvée. 

41.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool 
d'approbation  du  plan  et  du  lieu  proposé  pour  la  construction,  par  cette  compagnie,  d'un 
pont  sur  le  cours  d'eau  Emilie. 

42.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool 
d'approbation  des  changements  à  faire  dans  l'emplacement  de  sa  voie  dans  les  cantons  de 
Manvers  et  Cartwright. 

43.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grande- Vallée  l'approbation  du 
lieu  et  du  mode  de  traverser,  au  moyen  d'un  viaduc,  par  sa  voie,  la  ligne  du  Grand- 
Tronc —  Approuvée. 

44.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Ponty- 
pool d'approbation  du  lieu  et  du  mode  de  traverser,  par  son  chemin  de  fer,  la  voie  du 
Grand-Tronc  dans  la  ville  de  Lindsay. — Approuvée. 

45.  Demande  de  la  municipalité  de  la  ville  d'Ottawa  d'un  arrêté  demandant  la  con- 
struction par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada- Atlantique,  d'une  voie  souterraine 
sous  ses  lignes  de  la  rue  Bank,  partageant  le  coût  entre  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Canada- Atlantique  et  la  Compagnie  de  Tramway  d'Ottawa. — A  l'étude. 

46.  Demande  de  la  Compagnie  du  Grand-Tronc  d'approbation  de  plans  et  de  profils 
de  ses  traverses  de  grandes  routes  sur  son  embranchement  se  rendant  à  la  ville  de 
Brantford.      Approuvée. 

47.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  d'approba- 
tion pour  la  construction  d'un  embranchement  se  rendant  aux  terrains  de  James  Turner 
&l  Company,  dans  la  ville  de  Calgary. — Approuvée. 

48.  Demande  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  d'approba- 
tion pour  la  construction  d'un  embranchement  se  rendant  aux  terrains  de  la  Western 
dans  la  ville  de  Winnipeg. — Approuvée. 

49.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadian-Northern  d'approbation 
du  lieu  et  du  mode  de  traverser,  par  sa  voie  d'embranchement  à  Pembina,  sur  celle  delà 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  près  de  la  gare  de  Homefield. — 
Arrêté  intérimaire. 

50.  Demande  delà  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  d'approba- 
tion pour  la  construction  d'un  embranchement  aux  terrains  de  Svvanson  et  Patterson, 
dans  la  ville  de  Winnipeg  — Approuvée. 

51.  Demande  de  permission  par  la  municipalité  de  la  ville  de  Toronto,  pour  poser 
et  maintenir  une  ligne  de  tuyaux  d'eau  sur  les  voies  de  la  compagnie  du  Grand-Tronc  de 
chemin  de  fer. — Accordée. 

52.  Demande  de  la  compagnie  du  Grand-Tronc  pour  approbation  de  construction 
d'un  embranchement  sur  les  terrains  de  la  Kem.pt  Manufacturing  Company,  dans  la  ville 
de  Toronto. — Approuvée. 

53.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Châteauguay  et  Nord  d'approba- 
tion du  lieu  et  du  mode  de  traverser  par  sa  voie  la  ligne  du  tramway  des  Rév.  Sœurs 
de  la  Providence  à  la  Longue- Pointe. — Approuvée. 

54.  Demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  d'approba- 
tion delà  construction  d'un  embranchement  depuis  sa  ligne  principale,  devant  traverser 
l'avenue  Pacifique  et  se  rendre  aux  terrains  de  A.  Y.  Griffin  et  Cie.,  dans  la  ville  de 
Calgary. — Approuvée. 

55.  Demande  de  la  Compagnie  du  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer  d'approbation  de 
plans  et  profils  pour  chaque  traverse  de  grande  route,  10  en  tout,  devant  traverser  sa 
voie  entre  Port-Hope  et  Newtonville. — A  l'étude. 
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56.  Demande  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  et  de  Colonisation  du  Nord  d'ap- 
probation du  plan  et  du  lieu  du  pont  projeté  devant  être  construit  par  la  compagnie  sur 
la  rivière  Nominingue. — Approuvée. 

57.  Demande  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté  d'approba- 
tion du  mode  de  traverser,  à  niveau,  par  sa  voie,  les  lignes  de  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique  dans  le  village  de  Tweed. — Approuvée. 

58.  Demande  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord  d'approbation 
du  lieu  et  du  mode  de  traverser,  à  niveau,  par  sa  voie,  les  lignes  de  l'embranchement  de 
Pembina  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  près  de  la  gare  de 
Holmfield. — Approuvée. 

59.  Demande  par  la  Compagnie  du  Grand-Tronc  d'approbation  de  la  construction 
d'un  embranchement  dans  le  canton  de  Barton. — Approuvée. 

60.  Demande  par  xa  compagnie  du  chemin  de  fer  Vancouver,  Westminster  et 
Yukon  d'approbation  de  quelques  changements  dans  l'emplacement  de  sa  ligne  dans  la 
ville  de  Vancouver. — Approuvée. 

COLLINGWOOD  SCHREIBER, 

Secrétaire  du  comité  des  chemins  de  fer,  C.P. 
Préparé  par 

J.   W.    PUGSLEY, 

Greffier  du  comité  des  chemins  de  fer,  C.P. 
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NO    1. 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Canada,  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Désignation  des  travaux. 

Imputables 

sur  le 

capital . 

Imputable 

sur  le 

revenu. 

Imputables  sur  le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Canaux. 

$     c. 

$     c. 

$     c. 

9,236  27 

16,224  94 

21,544  69 
45,792  64 

S      c. 
11,936  37 

Carillon 

Grenville .    .   

|         9,150  07 

26,701  59 

1,730  16 

2,204  50 

162,705  14 

17,262  29 

25,656  00 
20,932  55 

Cornwall   .    

Culbute 

113,795  16 

181,487  06 
7,916  90 

77,233  17 

50,660  92 

Lac  Saint-François 

2,199  52 

2,521  13 

13,525  04 

"î&éoé'és 

Murray 

750  00 

5.291  43 
39,127  96 
14,653  35 
25,235  25 

2.292  94 

6,075  94 
38,496  78 

9,491  44 
39,382  01 

2,244  13 

Saut-Sainte-Marie ... 

Soulanges . . 

32,029  54 
113,328  45 

(  Chenal  nord 

68,595  42 
6.450  00 
9,634  66 

Saint-Laurent  .  A  Chenal  des  Galops 

(^Abords  du  fleuve  

Saint-Ours   .                      , 

7,984  41 

2,334  67 

3,126  94 

7,237  05 

91,115  35 

20,570  17 

1,690  61 
122  45 

Trent . .                   

489,038  44 
555,751  00 
256,536  30 

26,774  27 
18,700  00 

1,880,787  20 

21,228  55 
31,140  58 

t          1,978  85 

21,179  12 
85,717  88 

19,430  05 

Welland . 

C  Galops    

Williamsburg. -!  Rapide  Plat 

Total 

298,678  23 

381,016  82 

350,278  54 

En  général  pour  les  canaux. 
Arbitrages  et  jugements 

562  95 

Dragueurs,  Lachine  

3,200  64 

7,848  72 

h          Rideau ... 

Divers   .    . .                       

1,470  30 
33,426  29 
20,121  35 

Appoint,  et  dép.  cont.,  employés  des  canaux. 

2,421  38 
746  46 

Canaux  de  Québec,  arpentages  pour  frontièr. 

Total 

3,730  79 

55,017  94 

11,049  36 

1,880,856  60 

6,249  40 

698,877  47 

Intercolonial 

7,239.982  04 

Ile  du  Prince-Edouard 

335,695  44 
24,281  09 

Total 

2,619,059  86 

7,599,958  57 

20— ii— 1J 


4  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  H 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

N°  1. — Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et 

Canaux,  etc. — Fin. 


Désignation  des  travaux. 

Imputables 

sur  le 

capital. 

Imputables 

sur  le 

revenu. 

Imputables  sur  le  revenu. 

Personnel. 

Réparations-. 

EN   GÉNÉRAL  POUR  LES   CHEMINS   DE  FER. 

$      c. 

$      c. 

2,532  84 

2,046,878  45 

1,450  60 

500  00 

67,101  68 

97  33 

13,670  72 

$     c. 

$     c. 

Statistiques  des  chemins  de  fer 

Subventions  aux  chemins  de  fer 

Réparât,   au  wagon  du  Gouverneur  général 
Rapport  d'enquête  devant  le  comité  des  che- 
mins de  fer  du  Conseil  privé è. . . . 

Commission  des  chemins  de  fer 

Abonnement  au  Raihvay  Congress,  Bruxelles 

Arpentages  et  inspections 

2,132,231  62 

Total 

Divers. 

4,770  34 

28,293  85 

3,057  80 

140  33 

Appointem.  d'ingénieurs,  dessinateurs,  etc.. 

m                                   re  rapports  pour  le 

36,262  32 

Total 

RÉCAPITULATION. 

Total  pour  les  canaux 

m          en  général ..... 

1,880,787  20 

298,678  23 
3,730  79 

381,016  82 
55,017  94 

350,278  54 
11,049  36 

1,880,787  20 

302,409  02 

436,034  76 

361,327  90 

Total  pour  les  canaux 

2,619,059  86 

7,599,958  57 

2,132,231  62 

m          en  général 

Total  pour  les  chemins  de  fer. 

Grand  total,   chemins  de    fer  et  Canaux,  y 

compris  Divers 

2,619,059  86 

2,132,231  62 

7,599,958  57 

4,499,847  06 

2,470,902  96 

8,035,993  33 

361,327  90 

Montant  total  dépensé,  $15,368,071.25. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD   SHANNON, 

Comptable* 


RELEVES  DU  COMPTABLE 


DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 


N°  2. 


État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,   renouvellements,  réparations 
ordinaires  et  le  personnel  des  canaux  du  Canada,  jusqu'au  30  juin  1904. 


CANAL  SAINT-PIERRE. 


8.9  S 

H  S00 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération) 
depuis 


Moins — Remises  des  années  précédentes. 
Total  , 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


Capital . 


156,523  32 

21,519  72 
70,719  80 


20  97 
11,125  00 
63,330  18 
26,511  51 
107,337  75 
80,120  54 
69,434  76 
484  00 


2,471  40 

16,820  15 

2,316  85 

1,087  75 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


972  65 

14,387  00 

811  59 

437  05 

,   868  44 

1,455  21 


648,755  64 
208  50 

*648,547  14 


46,193  57 


750  00 


500  00 

"  5iÔ'53 

30,936  82 

9,987  78 

3,852  21 

26,222  46 

16,743  64 


111  70 


2,311  26 
10,014  43 


148,134  40 


Personnel. 


225  36 

280  00 

343  32 

725  93 

560  00 

641  55 

600  00 

600  00 

631  50 

400  00 

959  58 

1,920  54 

2,089  19 

2,601  47 

1,929  11 

2,360  67 

2,777  13 

3,217  77 

3,085  29 

3,110  15 

3,255  30 

3,007  70 

2.938  15 
2,935  94 
2,499  81 
2,182  04 
2,728  38 
2,785  25 
2,819  86 
2,833  24 
2,730  44 

2.939  81 
2,836  49 
3,126  94 


Réparations. 


68,677  91 


555  78 
6,122  07 
6,539  58 
1,558  57 

889  35 


17  45 


200  63 

232  42 

367  85 

183  11 

297  81 

343  23 

1,588  40 

353  38 

255  34 

312  02 

1,461  24 

1,856  30 

1,986  70 

353  55 

260  90 

1  20 

453  85 

456  61 

1,483  30 

841  63 

274  44 

764  11 

122  45 


30,133  27 


*  Dépenses  telles  que  ci-dessus $  648,547  14 

Moins  dépensé  avant  la  confédération 156,523  32 

Conforme  aux  comptes  publics,  1904,  page  4 $  492,023  82 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904, 


6  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  h 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  19(05 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DE  LA  BAIE- VERTE. 


Exercice 

terminé  le 

30  juin. 

Capital. 

Revenu. 

Dépensé  par  le  ennvern.  avant  la  eonfédé 

ration 

$   c. 

$   c. 

t        depuis        i 
i           ii          i 

t           h          i 
i           h          i 

i           ii          i 
»           h          i 

i           h          i 

i           h          i 

i           h          i 
i          n          i 
i          n          i 
i           n          i 
i           ii          i 
i           n          i 

t           n          i 
i           ii          i 
t           ii          i 

1                     II                 ri 

1                     II                    1 
1                     II                    1 
t                     II                    1 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

17,929  34 

6,399  41 

14,943  83 

4,018  90 

443  00 

110  75 

22  30 



. 

520  00 

Total 

44,387  53 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD   SHANNON, 

Comptable. 


ii  RELEVES  DU  COMPTABLE  7 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL-LACHINE. 


Dépensé  par  le  gouvernement 
impérial 

Dépensé  par  le  gouvernement 
avant  la  confédération     .... 

Dépensé  par  le  gouvernement 
depuis  la  confédération 


Coût  de  la  construct.  première 
et  agrandiss.  de  1845  à  1848. . 

Dépensé  par  le  gouvernement 
fédéral 


0)    03 


1868 
1869 


1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


Imputable  sur  le  capital. 


$       e. 

40,000  00 

2,547,532  85 

"2,000  00 


Coût  de  l'agrandissement. 
Total 


36,708  15 

7,824  28 

158,618  35 

197,420  52 

327,769  39 

1,439,375  73 

1,484,619  63 

958,053  30 

369,566  74 

292,165  51 

252,821  33 

396,496  96 

188,266  18 

111,215  23 

210,509  42 

28,772  52 

19,414  34 

76,032  96 

7,448  03 

217  53 

87,852  35 
445,983  21 

64,345  14 
189,944  36 
184,998  25 
282,052  48 
216,717  44 
162,351  83 
125,009  41 

97,305  52 
113,328  26 

58,426  92 
181,487  06 


2,589,532  85 


5,773,118  33 


11,362,651  18 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


1,852  70 


12,231  40 
35,i58'2i' 


2,978  66 
1,859  68 


12,981  59 

7,996  38 

972  71 

8,238  46 

16,155  75 

27,480  80 

50,937  40 

17,152  48 

32,405  20 

8,193  15 

14,664  21 

819  62 

3,103  99 

12,210  88 

12,072  87 

36,249  02 

109,893  43 

162,705  14 


588,313  73 


Personnel. 


13,742  05 
14,209  02 


15,834  49 
17,478  52 
16,076  93 
23,601  03 
25,811  07 
28,592  01 
33,797  73 
33,148  86 
39,062  97 
42,338  84 
38,950  90 
39,027  99 
41,158  90 
45,554  91 
48,624  51 
49,004  85 
50,969  10 

53.113  97 
52,229  61 
54,110  67 

53.114  34 
50,721  69 
52,729  37 
53,185  00 
60,174  03 
56,337  44 
58,342  96 
57,533  20 
57,282  50 
55,990  00 
56,791  45 
58,364  29 
59,435  33 
69,762  03 
77,233  17 


Réparations. 


1,653,435  73 


10,431  51 
12,085  84 


13,302  39 
15,093  25 
12,334  69 
34,300  60 
22,828  66 
30,057  34 
29,103  65 
19,824  33 
13,646  41 
12,400  78 
10,223  62 
19,888  33 
17,116  46 
18,199  59 
19,683  24 
20,199  78 
19,199  18 
22,567  81 
19,999  64 
22,957  71 
22,999  38 
36,292  98 
67,499  62 
51,616  79 
40,939  70 
25,891  45 
24,950  20 
25,820  73 
33,391  92 
35,776  90 
31,988  81 
50,005  48 
45,853  97 
53,054  20 
50,660  92 


1,012,187  86 


Dépense  totale  à  compte  du  capital  comme  ci-dessus $11,362,651  18 

Moins  imputable  à  Fleuve  St-Laurent  et  Canaux,  voir  page  9..  $2,950,104  15 

Moins  dépensé  par  le  gouvernement  impérial 40,000  00 

2,990,104  15 

Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1904,  page  4  , $   8,372,547  03 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD   SHANNON 


Comptable 


8  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  n 

4-5  EDOUARD  VII,   A.   1905 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  BEAUHARNOIS. 


Exercice 

terminé  le 

30  juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  lo  confédération 

î  .    ... 

.    1868 
1869 
.    1870 
.    1871 
.    1872 
.    1873 
.    1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
[  1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

$       c 
1,611,424  11 

S       c. 

$       c. 

$       c. 

..                   de 

puis                ii 

i                      h 
i                      ii 
i                      ii 

■                     h 
i                      h 

1                                            M 
1                                             II 

1                                            II 

1                                            II                  . 

1                                            II 

1                                            II 
1                                             II 
1                                             II 

1                                             II 

1                                            II 

1                                             II 
1                                             II 
1                                            II                  . 

63,193  75 
55  00 

27  50 

9,349  99 
9,626  99 

10.117  57 
12,316  53 
11,792  46 
12,210  73 
15,392  51 
14,399  32 
14,465  86 
14,377  63 
14,383  37 
15,015  86 
15,362  61 
17,659  93 
18,804  53 
18,287  77 
19,107  38 
18,960  40 
19,228  90 
18,867  45 
19,325  05 
20,019  11 
19,847  42 
18,886  86 
20,050  01 
20,348  34 
20,574  53 
20,428  59 
20,725  47 
21,012  64 
20,650  00 
20,613  22 
20,147  59 

20.118  42 
16,682  52 

8,218  14 
9,236  27 

6,216  98 
6,498  57 
6,384  81 
5,722  36 
15,733  38 

27  50 

5,122  50 

26  00 

36  00 

9,882  06 
10,990  56 
12,253  01 
17,170  83 
15,207  36 

9,861  05 

10,370  71 

266  15 

8,997  34 

10,770  67 
20,813  86 

6,727  44 
3,277  98 
7,999  79 
8,491  80 
3,633  57 
14,411  97 
10,993  52 

"  17,085  68' 
1,696  23 

15,826  71 
16,232  61 
14,637  70 
14,356  00 

" 

14,999  88 
14,285  98 

14,982  54 

14,999  20 
12,537  39 

14,999  80 

14,107  11 
13,903  46 

6,547  72 
27,982  93 

12,299  49 

15,050  85 

"25, 000  00 

9,813  15 
5,799  34 
1,000  00 
4,959  22 
483  40 

14,862  98 
16,164  92 
13,463  01 
14,505  30 
14,199  12 

6,532  33 

10,063  38 

11,936  37 

Total 

*1, 636, 690  26 

199,391  99 

616,611  97 

471,819  68 

*  Voir  page  9  pour  le  t 

3tal  du  coût,  Fleuv< 

ï  Saint- 

Laurent  et  Cf 

S.  LE( 

maux. 

)NARD  S 

HANNON 

Com 

ptable 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


ii 


RELEVEE   Dl     < '0)1 /TABLE 


DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 
FLEUVE  SAINT-LAURENT  ET  CANAUX,   LEVÉS  HYDROGRAPHIQUES,   Etc. 


! 


«0 

a 

"à 

•S 
la 

Imputable  sur  le  capital. 

Imputable 

Chenal 
Nord. 

Biefs. 

Chenal  des 
Galops 

Total. 

le  revenu. 

Dépensé    par    le    gouvernemen 
avant  la  confédération 

t 

S       c. 

$       c. 

S       c. 

$      c. 
18,442  85 

98,378  46 

Dépensé    par    le    gouvernemen 
depuis  la  confédération..    ... 

11                       ii 

t 

.1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

33,241  69 

26,541  30 

20,611  36 

50,215  47 

47,377  31 

5,570  46 

9,265  77 

9,214  56 

6,927  96 

28,933  45 

44,874  31 

89,846  03 

115,110  17 

116,051  73 

74,437  31 

56,482  85 

18,493  92 

23,979  91 

35,137  25 

59,779  31 

52,643  39 

13,721  66 

182,775  75 

7,457  05 

12,347  31 

211,537  76 

513,775  97 

347,484  41 

295,392  06 

178,306  49 

168,266  22 

84,680  08 

., 

_ 

"22,000  00 

41,300  00 
74,300  00 
101,400  00 
99,800  00 
54,400  00 
40,400  00 
17,200  00 
5,700  00 

ii                       ii 

f    6, 933  45 

3,574  31 

15,546  03 

13,710  17 

16,251  73 

20,037  31 

16,082  85 

1,293  92 

18,279  91 

35,137  25 

59,779  31 

52,643  39 

13,721  66 

1,223  72 

7,457  05 

12,347  31 

7,491  11 

9,366  47 

72,484  41 

19,389  75 

29,268  64 

16,432  28 

9,634  66 

H 

tl 

H 

Il                                         II 

Il                                         II 

M 



Il                                         II 

„ 

- 

181,552  03 

"32,710  00 

42,430  00 
50,000  00 
91,211  97 
24,037  85 
25,000  00 
6,450  00 

,, 

171,336  65 
461,979  50 
225,000  00 
184,790  34 
125,000  00 
126,833  94 
68,595  42 

M                          '.'. 

Il                                          II 

- 

1,363,535  85 

458,086  69 

909,891  85 

2,958,923  12 

98,378  46 

FLEUVE  SAINT-LAURENT    ET  CANAUX. 


Fleuve  Saint-Laurent  et  canaux,  comme  ci-dessus. 


Canal  Beauharnois,  voir 
Canal  Cornwall  m 

Canal  de  Williamsburg  n        14 . .    

Lac  Saint-Louis  n        10 

Canal  Soulanges  n        26 

Canal  Lachine,  depuis  avant  la  confédé.  jusqu'au  30  juin  1875,  voir 
Lac  Saint-François,  voir  page  11 


7.. 


2,958,923  12 
1,636,690  26 
7,077,094  13 
9,869,087  32 
298,176  11 
6,851,971  77 
2,950,104  15 
75,906  71 


Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1904,  page  4 $  31,717,953  57 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.    LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


10 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


90i6i  'v  'ma  ayvnoaa  g-t 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  'pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

LAC  SAINT-LOUIS. 


— 

Exercice 

terminé  le 

30  juin. 

Imputable 

sur 
le  capital. 

Imputable 

sur 
le  revenu. 

$   c. 

$   c 

,,       n     depuis      i 

!          '.'."."..  '.:.'.'.'.'.'.' 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

m       m        n        i 

„ 

i       

t       .  % 



i       

t       

4,753  14 

49,909  31 

73,300  41 

64,495  83 

57,607  79 

11,765  70 

12,918  31 

6,000  00 

9,508  72 

7,916  90 

„ 



i       

n       n        n 

i       

h       n        m 

!!        .. .'."..' .'..'.  .'.v. 



Total •  . 

*298,176  11 

*  Inclus  dans  le  coût  total,  Fleuve  Saint-Laurent  et  Canaux,  voir  page  9. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ottawa,  31  octobre  1904. 


li 
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DOo.  DE  LA  SESSION  No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

LAC  SAINT-FRANCOTS. 




Exercice 

terminé  le 

30  juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, im- 
putables sur 
le  revenu. 

Dépensé  par  le  gouvern.  depuis  la  confédération 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

$       c. 

$       c. 



h                    ii                    h                    m               

. 

h                    ii                    h                    m               

h                    h                    m                    m               > 

M 



3,420  00 
23,110  00 
15,431  46 
15,000  00 
13,945  25 

5,000  00 

ii                    m                    n                    ti               

"12,288*  39* 
8,060  30 

• 

.     2,199  52 

Total 

*75,906  71 

22,548  21 

Inclus  dans  le  coût  total,  Fleuve  Saint-Laurent  et  Canaux,  voir  page  9. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre   1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


12  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAL7 2  ii 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  CORNWALL. 


Dépensé  par  le  gouvernement 
avant  la  confédération   

Dépensé  par  le  gouvernement 
depuis  la  confédération. . 


Coût  de  la  construct.  primitive. 
Dépensé  par  le  gouvernement 
fédéral 


Coût  de  l'agrandissement. 
Total 


g.S-3 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 


1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


Imputables  sur  le  capital. 


$  c. 
1^933,152  69 


10,692  04 


1,780  00 


49,211  37 

145,015  45 

143,092  05 

109,454  95 

53,948  14 

44,587  61 

21,728  93 

23,018  13 

62,034  90 

57,820  83 

46,966  43 

67,945  74 

163,993  85 

365,038  01 

599,001  85 

398,555  25 

352,536  13 

404,990  22 

450,689  65 

448,408  31 

438,487  51 

133,208  96 

37,649  00 

169,889  51 

62,032  47 

90,535  18 

77,833  81 

113,795  16 


Renouvelle- 
ments, im- 
putables sur 
le  revenu. 


1,945,624  73 


5,131,469  40 


*  7,077,094  13 


2,786  00 


17,780  05 

7  50 

10,000  21 

1,011  75 


Personnel. 


16,298  96 
6,960  95 


2,000  00 
1,459  98 
2,345  26 


21,497  74 
2,175  00 


15,960  80 
18,547  50 


1,730  16 


120,561  86 


$  c 


11,244  47 
10,347  91 
10,368  16 
11,848  39 
10.594  30 
1^042  25 
13,405  20 
13,351  91 


13,320  61 
13,375  70 
13,825  50 
13,817  96 
14,440  33 
15,173  60 
15,052  20 
18,283  67 
18,475  48 
15,988  96 
15,994  80 
17,520  54 
16,938  54 
17,890  55 
17,063  49 
16,077  72 
15,596  66 
15,173  01 
15,344  02 
15,414  56 
15,472  26 
15,540  43 
15,011  50 
16,000  00 
18,798  10 
17,104  13 
17,896  58 
70,129  29 
45,792  64 


640,715  42 


Réparations. 


3,774  18 
3,859  14 
7,145  42 
8,891  61 
8,163  70 
12,467  65 
7,610  70 
7,097  34 


6,423  67 

6,440  54 

4,935  21 

4,983  15 

9,735  76 

5,524  10 

6,634  62 

8,361  71 

9,007  73 

12,368  51 

11,832  83 

12,100  29 

13,942  64 

58,205  26 

12,758  18 

9,830  05 

9,864  36 

9,668  14 

7,733  54 

13,053  55 

25,259  56 

16,438  32 

15,431  02 

14,623  90 

13,998  29 

13,166  89 

15,045  95 

19,205  66 

20,932  55 


446,515  72 


*  Inclus  dans  le  coût  total,  Fleuve  Saint-Laurent  et  Canaux,  voir  page  9. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  WELLAND. 


Renouvelle- 
ments. 



xerci 
mint 
juin. 

Capital. 

imputables 
sur 

Personnel. 

Réparations. 

a 

le  revenu. 

$    c. 

$    c. 

$    c. 

$    c. 

Gouvernement  impérial 

Dépensé  par  le  gouvern.avant  la  confédération. 
,.          depuis      ii 

222,220  00 

7,416,019  83 
12,097  84 

1868 

37,679  05 

38,852  96 

1869 

43,486  36 

39,060  61 

50,773  03 

1870 



22,173  72 

40,340  45 

65,009  19 

h           h        ii 

1871 

48,569  10 

42,383  33 

53,381  02 

h           h        ii     .  . 

1872 

53,680  32 

6,022  44 

37,085  37 

50,276  90 

h           u        h 

1873 

82,282  20 

47,876  27 

45,382  99 

66,550  73 

n           ti        ii 

1874 

746,420  61 

50,966  48 

103.666  99 

ii           u        n 

1875 

1,047,119  91 

52,595  00 

88,539  99 

n           n        « 

1876 

1,569,478  19 

7o6  66 

57,623  31 

81,376  12 

.1           ii        o 

1877 

2,199,962  61 

59,963  47 

49,783  93 

1878 

2,138,392  99 
1,552,697  41 

60,138  59 
59,912  23 

66,393  53 
56,755  57 

ii           n        n 

1879 

,i           n        ii 

1880 

1,252,924  75 

63,198  10 

76,535  25 

n           n        n 

1881 

1,242,943  37 

6,593  19 

56,398  04 

69,249  53 

n           n        ii 

1882 

603,402  17 

13,664  80 

74,641  51 

84,374  97 

n           n        n 

1883 

549,433  29 

5,979  03 

109,207  21 

72,707  62 

n           n        n 

1884 

432,336  21 

113,276  87 

90,926  97 

n           n        h 

1885 

463,505  38 

6,i50  21 

112,670  00 

91,534  66 

n           ii        n 

1886 

215,380  75 

1,359  00 

111,660  22 

69,507  48 

n           ii        n     .  . 

1887 

1,071,073  87 

3,828  67 

109,371  69 

77,440  80 

..           n        n 

1888 

429,720  94 

10,740  86 

110,806  01 

86,518  97 

i           u        n     . . 

1889 

225,910  21 

43,803  80 

113,587  05 

77,547  77 

n           n        n 

1890 

117,633  22 

51,648  28 

109,202  02 

72,686  19 

,,           n        n 

1891 

36,371  03 

19,767  73 

107,662  63 

82,548  30 

n           ii        n     .  . 

1892 

29,541  21 

9,008  80 

104,673  73 

73,771  87 

u           n        n     . . 

1893 

8,259  94 

25,103  13 

104,926  73 

65,016  84 

n           n        n 

1894 

1,571  78 

13,430  20 

102,018  80 

53,053  71 

n           ti        n 

1895 

3,809  35 

24,245  02 

90,438  07 

48,270  94 

n           n        h 

1896 

1,677  67 

18,768  99 

87,988  11 

62,542  64 

n           n        ii 

1897 

2,282  35 

22,283  06 

88,095  20 

41,247  81 

1898 

34,803  25 

84,806  51 

59,571  66 

1899 

30,099  84 

86,110  88 

56,270  60 

n           n        ii     .  . 

1900 

18,167  29 

37,164  81 

84,888  36 

59,507  64 

u       *     it        n 

1901 

224,536  96 

87,777  43 

86,889  24 

72,055  89 

u           u        n 

1902 

303,997  81 

78,905  37 

88,048  95 

69,279  90 

n           n        n     . . 

1903 

315,819  49 

94,127  21 

90.684  05 

72,004  59 

n           n        n     . . 

1904 

* 

555,751  00 

31,140  58 

91,115  35 

85,717  88 

Total 

25,189,908  31 

795,734  82 

2,965,526  24 

2,541,250  44 

*  Dépense  totale  comme  ci-dessus , =  ....$  25,189,908  31 

Moins  dépensé  par  le  gouvernement  impérial 222,220  00 

Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1904,  page  4 S  24,967,688  31 

Premiers  frais  de  constr.,  y  comp.ceux  du  prem.  agrandissement.  .$  7,693,824  03 

Agrandissement,  y  compris  le  nouveau  canal  Welland 17,496,084  28 

Dépense  totale  comme  ci-dessus $  25,189,908  31 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 
ÉCLUSE  ET  CANAL  DE  SAINTE-ANNE. 


Dépensé  par  le  gouvern. avant  la  confédération 
depuis 


g.s.s 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
S  1903 
1904 


Total. 


Capital. 


134,456  51 


12,753  27 

32,627  71 

24,935  85 

30,003  08 

14,618  85 

22,113  02 

3,054  68 

69,042  76 

193,158  36 

172,959  95 

142,006  25 

93,679  57 

129,681  67 

45,276  08 

18,910  55 

24,786  33 

6,151  14 


*1, 170, 215  63 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


Personnel. 


1,939  46 
540  11 


6,054  10 
1,372  59 


8,173  69 
25,471  61 
6,521  88 
3,497  56 
3,694  33 


1,984  39 


59,249  72 


778  16 
1,062  96 
1,136  54 
1,285  84 
1,106  80 
2,199  64 
2,614  90 
1,859  20 
1,952  14 
1,982  65 
2,057  32 
2,202  03 
2,152  57 
2,553  02 
2,611  30 
2,569  86 
2,775  32 
2,618  60 
2,611  90 
2,537  41 
2,505  61 
2,569  22 
2,571  04 
2,505  69 
2,571  28 
2,581  08 
2,640  00 
2,508  14 
2,495  54 
2,357  51 
1,904  10 
1,920  12 
1,840  51 
1,895  89 
1,994  52 
2,072  17 
2,292  94 


79,893  52 


Réparations. 


432 
1,873 
1,280 
1,539 
1,393 
1,264 
7,208 
4,506 
4,033 
1,756 

541 
3,259 
1,704 
3,257 
2,343 
3,448 
2,725 
4,042 
5,803 
1,499 
1,380 
1,730 
1,525 
1,503 
1,666 
2,800 
2,799 
3,025 
4,993 
1,688 
1,699 
1,997 
2,679 
3,999 
3,015 
4,684 
2,244 


97,351  50 


Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  de  la  rivière  Ottawa,  voir  page  19. 

Premiers  frais  de  construction $  134,456  51 

Agrandissement,  y  compris  nouvelle  écluse 1,035,759  12 

$  1,170,215  63 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1904. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 
CANAL  DE  CARILLON  ET  GRENVILLE. 


Gouvernement  impérial 

Dépensé  par  le  gouver.  avant  la  confédération 


© 


«a> 


! 


depuis      ii 

1868 

n        n 

1869 

ii        n 

1870 

n        n 

1871 

n        n 

n        ii 

n        m 

1872 
1873 
1874 
1875 
1876 

n        n 

1877 
1878 
1879 
1880 
1881 

ii        n 

1882 

n        ii 

1883 

n        ii 

1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 

m        ii 
n        n 

1890 
1891 
1892 
1893 
1894 

n        ii    . . 

1895 
1896 
1897 

n        n    . . 

1898 

n        m    .  . 

1899 

n        n    . . 

1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

Total... 

Capital. 


63,053  64 


165,257 

133,199 

245,258 

339,864 

326,203 

245,738 

22,676 

243,141 

281,514 

336,707 

433,084 

433,575 

399,267 

157,187 

104.973 

20)747 

38,996 

298 

17 


34,585 
207 

385 

'  3,850' 
1,908 
82,663 
39,999 
22,802 
4,930 


Renouvelle- 
ments, impu- 
tables   sur 
le  revenu. 


f4,182,092  96 


Personnel. 


19,817  22 


4,167  96 
23,119  37 

'  3'05Î  38 


!5  00 


4,528  61 

4,395  25 

15,036  48 

42,298  74 

20,034  94 

5,963  76 


4,939  20 
5,082  03 


4,476  50 

9,331  95 

16,998  69 

15,992  52 

9,150  07 


208,457  67 


6,301  88 
6,549  38 
6,617  81 
8,676  90 
8,324  51 
10,068  28 
10,710  88 
10,378  57 
10,764  38 
11,050  27 
]  1,401  30 
11,501  22 
11,959  14 
13,059  18 
14,387  49 
17,479  58 
17,393  91 
19,702  30 
20,597  82 
20,011  36 
21,531  12 
22,098  88 
15,896  16 
21,230  22 
17,458  69 
16,762  71 
14,144  98 
15,453  21 
13,995  69 
13,780  29 
11,697  81 
11,919  27 
13,657  06 
13,342  22 
13,725  99 
14,348  17 
16,224  94 


Réparations 


514,203  57 


9     c. 


8,911  28 

10,157  42 

9,852  09 

8,218  24 

17,235  31 

8,781  50 

10,605  82 

18,520  44 

11,475  96 

10,304  06 

5,082  72 

7,629  98 

7,625  54 

8,076  91 

7,582  68 

8,310  02 

7,918  42 

10,429  26 

9,303  31 

10,554  41 

10,036  62 

10,135  66 

7,582  38 

10,796  68 

8,620  15 

10,669  28 

11,620  09 

12,303  25 

12,161  10 

11,607  95 

10,993  61 

11,478  88 

14,666  71 

13,416  00 

19,366  30 

17,766  28 

17,262  29 

407,058  60 


*  Dépense  non  donnée — les  archives  concernant  cette  dépense  ont  été  détruites  lors  de  l'incendie  du 
bureau  des  terres  de  l'artillerie,  à  Montréal,  en  1852,  où  elles  étaient  gardées. 

+  Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  de  la  rivière  Ottawa,  voir  page  19,  coût  d'agrandissement, 
$1,119,039.32. 


S.  LEONARD 


Ministère  des  -Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1904. 


SHANNON, 

Comptable. 


i 
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18  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  C  AN  AU  2  ii 

4-5   EDOUARD  VII,  A.   1905 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,   renouvellements,  etc. — Suite. 
ECLUSE  ET  BARRAGE  DE  LA  CULBUTE. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, impu- 
tables sur 
le  revenu. 

Personnel . 

Réparations. 

Dépensé  par  le  gouv.  depuis  la  confédération.. 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

$      c. 

8      c. 

$     c. 

S     c. 

835  53 
38,388  99 

*  63, 659  29' 
76,842  44 
56,081  87 

5,933  53 
20,694  19 
16,688  20 

4,721  62 
29,567  15 
14,249  60 

8,151  16 
19,071  76 
26,385  27 

7,760  88 

7,573  99 
17,112  01 

2,818  35 

2,183  15 

202  50 
962  85 
790  00 
695  00 
733  50 
730  00 
730  00 
730  00 
739  50 
1,050  00 
747  83 
745  25 
736  00 
749  00 
730  00 
436  05 

259  31 

162  33 

288  99 

<|                                                                 11                                            II                   .   . 

572  75 

2,396  14 
967  33 
730  60 
116  53 

„                   .. 

9,122  05 
1,546  25 
1,420  65 
2,540  14 
1,475  26 

499  91 

Il                                                                 II                                            II                   .    . 

13  55 
494  43 

434  28 

" 

100  00 

" 

3,085  00 
197  00 

" 

1,135  00 

Il                                                                  II 

" 

2,204  50 

"                                                                " 

Total 

*382,776  4e 

58,668  37 

11,507  48 

7,036  15 

*  Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  de 

la  riviè 

re  Ottawa,  i\ 

S.  LE( 

>ir  page  19. 
DNARD   S 

SHANNOI 

Corn 

ptable. 

Ministère  des  Chenins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1904. 


ii  RELEVES  DU  COMPTABLE  19 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  RIDEAU. 


Gouvernement  impérial 

Dépensé  par  le  gouv.  avant  la  confédération, 
depuis 


Total *4,084,323  37 


x  s  © 


Capital. 


Renouvelle- 
ments, impu- 
tables sur  le 
revenu. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


$      c. 
3,911,701  47  ! 
153,062  60 
166  50 


9,310  85 

2,163  96 

214  11 


7,703  88 


7,298  12 


13  16 
11,732  98 

4,967  50 
18,070  97 

5,793  16 


133  50 


70  65 

4,597  50 

2,098  76 

550  00 

20,823  96 

18,889  48 

6,665  22 

21,124  10 

20,967  25 

31,363  23 

24,274  71 

14,485  11 

31,559  48 

21,452  29 

19,079  11 

13,608  39 

700  29 

11,780  41 


8,894  40 
16,235  13 
13,525  04 


Personnel. 


18,397  28 
19,250  71 
20,022  37 

22.814  58 
22,139  48 
22,841  51 

26.815  44 
26,553  37 
26,430  77 
25,959  56 
26,651  51 
26,042  52 
26,463  88 
26,024  71 
26,915  29 
27  322  81 
26,938  95 
26,971  32 
27,045  95 
29,440  46 
33,458  83 
33,801  77 
34,270  57 
34,641  98 
35,500  82 
35,022  49 
34,943  35 
33,827  08 
34,052  77 
31,461  55 
30,759  05 
30,751  20 
30,623  27 
31,334  40 
32,193  66 
34,595  31 
39,127  96 


Réparations. 


350,753  90  .1,071,408  53   793,554  49 


16,475  21 
13,140  77 
19,469  33 
18,120  52 
14,005  32 
26,074  49 
22,957  40 
19,699  81 
14,428  25 

14.198  18 
11,034  22 

7,134  55 
11,434  05 

8,627  00 
13,860  28 
23,524  84 
19,245  02 
18,189  55 
35,648  04 
18,565  34 
25,478  87 
18,106  36 
18,025  21 
21,537  56 
21,507  16 
18,789  50 
16,939  47 
19,897  32 
30,196  38 
29,535  94 
26,599  93 

28.199  49 
30,237  09 
33,791  17 
33,959  86 
36,424  23 
38,496  78 


*  Travaux  de  la  rivière  Ottawa. 

Ecluse  de  Sainte-Anne,  page  16 $   1,170,215  63 

Canal  de  Carillon  et  Grenville,  page  17 , 4,182,092  96 

Canal  de  la  Culbute,  paga  18 382,776  46 

Canal  Rideau,  tel  que  ci-dessus ;■••;-. $   4,084,323  37 

Moins  dépensé  par  le  gouvernement  impérial 3,911,701  47 

172,621  90 

Total  des  travaux  de  l'Ottawa  (capital) $   5,907,706  95 

Ajoutez  dépenses  sur  glissoirs  et  estacades  avant  la  confédération $      719,247  13 

depuis  „  7,243  60 

ii  les  canaux  des  Chats  avant  la  confédération      ...  482,950  81 

ii  en  1881,   imputées  à  Divers,   voir  page  229,   partie  ii, 

Comptes  publics 1,138  84 

Ajoutez  montant  transféré,  voir  page  xxxvi  des  Comptes  publics,  bilan 

de  1881 , 233,555  85 


Moins  dépensé  avant  la  confédération,,  transféré  aux  comptes  du  revenu. S 
en  1872,  sur  le  canal  de  Carillon  et  Grenville,  tel  que  dé- 


montré dans  le  bilan  des  Comptes  publics,  page  xx,  sous  Divers. 


320,618  28 
165,257  28 


1,444,134  23 

$   7,351,841  18 


485,875  56 


Conforme  au  bilan,  Comptes  publics,  1904,  page  4 $   6,865,965  62 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  S.  LEONARD  SHANNON, 

Ottawa,  31  octobre  1904.  Comptable. 
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20  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

ECLUSE  SAINT-OURS. 


Dépensé  par  le  gouv.  avant  la  confédération, 
depuis 


Total 


«go 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


Capital. 


$  c. 
121,537  65 


f121,537  65 


Renouvel- 
lements, im- 
putables sur 

le  revenu. 


17,230  32 
5,279  17 
4,700  64 


17,964  45 

24,571  96 

21,696  74 

3,585  34 


1,596  88 
3,610  06 
15,549  27 
9,344  89 
7,984  41 


133,114  13 


Personnel. 


1.532  75 
1,755  15 
1,458  09 
1,414  48 
1,565  80 
2,076  50 
2,219  13 
1,362  22 
1,403  92 

1.533  40 
1,556  65 
1,581  55 
1,614  01 
1,741  97 
2,002  71 
2,361  65 
2,315  37 
2,271  57 
2,311  70 
2,175  37 
2,216  04 
2,421  14 
2,138  40 
2,011  08 
2,168  44 
2,136  66 
2,216  68 
2,161  63 
2,094  91 
2,135  60 
2,049  67 
2,244  12 
2,181  43 
2,128  25 
2,262  39 
2,288  63 
2,334  67 


73,443  73 


Réparations. 


753  74 

1,399  18 

1,006  22 

1,210  98 

1,263  19 

1,575  10 

2,363  42 

1,245  69 

1,601  71 

750  80 

283  77 

456  07 

705  54 

1,299  77 

1,902  41 

2,188  08 

1,494  99 

3,652  63 

4,143  47 

5,864  78 

2,801  17 

2,002  63 

1,935  44 

4,460  16 

1,944  33 

1,994  34 

924  55 

915  50 

1,678  49 

707  06 

692  04 

1,494  93 

2,681  10 

1,681  44 

984  36 

1,671  83 

1,690  61 


65,421  52 


*  Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  du  canal  Chambly  et  de  la  rivière  Richelieu,  voir  page  21. 

S.  LEONARD   SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 


Ottawa,  31  octobre  1904. 


ii 


RE LEVE 8  DU  COMPTABLE 


DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,   renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  CHAMBLY. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération. 
h         depuis     » 

h           h        n 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

$   c. 
634,711  76 

$   c. 

$       c. 

$    c. 

8,312  90 
8,437  22 
8,934  41 
10,214  71 
9,628  50 
10,390  44 
11,675  67 
12,201  99 
10,593  14 
10,281  78 
10,413  99 
11,301  53 
11,516  22 
13,950  47 
16,686  78 
15,904  38 
18,448  85 
18,378  55 
19,501  28 
19,053  62 
20,073  60 
19,679  22 
19,655  38 
19,204  76 
19,665  22 
19,310  29 
19,040  93 
19,325  49 
19,349  65 
18,754  17 
17,992  90 
18,336  50 
18,397  58 
18,529  48 
18,832  25 
19,286  10 
21,544  69 

9,355  70 

"2,839*85' 

1,906  40 

759  00 

2,810  00 

13,120  97 
20,180  73 
22,426  33 

ii           n        n 

Il                          II                    II 

"2^41500 

22,327  99 
11,789  27 
16,427  19 
16,306  91 
13,273  56 

80  00 

10,111  32 
6,022  96 
8,809  77 
12,377  74 
20,705  17 
16,843  60 

„ 

31,796  41 

21,332  36 

41,640  77 

21,049  23 

14,547  27 

17,911  17 

65,536  64 

51,137  87 

23,221  48 

43,344  41 

38,353  99 

21,127  65 

8,567  78 

6,147  63 

3,694  63 

12,665  88 

13,184  68 

15,255  42 

5,448  88 

1,195  09 

19,132  80 

8,977  43 

26,701  59 

Il                          II                    II 

15,182  24 
12,003  34 

13,046  95 

„ 

11,999  77 
20,071  37 

11,823  74 

H 

19,392  18 

„ 

14,399  93 
11,399  93 

|| 

12,976  48 

12,451  03 

11,920  74 

II                       II 

11,779  12 

I, 

11,801  12 
13,128  55 

12,466  51 

11,997  51 
13,995  00 

17,572  35 
17,313  02 

21,745  65 

25,656  00 

Moins  produit  de  vente  d'un  lopin  de  terre.. 

637,206  76 
150  00 

Total 

*637,056  76 

520,586  31 

582,804  64 

544,201  74  f 

Canal  Chambly  et  rivière  Richelieu. 

Canal  Chambly,  tel  que  ci-dessus $  637,056  76 

Ecluse  Saint-Ôurs,  voir  page  20  121,537  65 


Moins,  somme  déduite  lors  de  la  confédération, 
voir  Comptes  publics  de  1868,  partie  i,  page  9. 

Dépensé  par  le  gouvernera,  avant  la  conféderat. 

Canal  Chambly,  comme  ci -dessus $  634,711  76 

Ecluse  Saint-Onrs.     (  Voir  page  20) 121,537  65 

$  756,249  41 
Rapp.  comme  actif  dans  les  Comptes  publ.,  1868.     433,807  83 


S  758,594  41 


322,441  58 


Conforme  aux  Comptes  publics,  1904,  page  4 $  436,152  83 

S.  LEONARD  SHANNON, 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


Comptable. 


22  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  ii 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  MURRAY. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Dépensé  par  ] 

e  gouvern.  avant  la  confédération. 

$       c. 

$       c. 

$       c. 

$      c. 

i                    depuis                ii 

i                               h                            r           .  . 

i                               h                            ii           .  . 

t                               ti                            ii           .  . 

i                               h                            ii            .  . 

h                            h 

ti                            m           .  . 

i                               m                            ii           .  . 
i                               ii                            ii           .  . 

i                               m                            n       '    .  . 

i                               ii                            n           .  . 

i                               ii                            ii 

i                               n                            n            .  . 

i                               n                            n 

i                               n                            n            .  . 

Total 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

400  00 

7,135  63 

84,071  68 

118,187  43 

148,902  66 

179,704  52 

142,563  66 

146,754  37 

215  326  46 

106,760  35 

61,260  49 

5,964  22 

30,838  79 

. 

494  31 
5,137  03 

5,803  48 
5,499  62 
5,667  52 
5,354  97 
5,409  10 
5,526  87 
5,799  94 
5,073  70 
5,613  83 
5,175  74 
5,254  51 
5,757  00 
5,291  43 

173  53 
3,505  15 
5,341  34 

5,295  57 
5,063  49 

5,410  as. 

3,966  41 
4,710  23 

3,533  68 

2,777  60 

1 

'"50000 

750  00 

2,521  iè 

1,138  15 
6,377  19 
4,627  70 
6,075  94 

*1, 248, 720  26 

2,921  13 

76,859  05 

57,996  31 

Conforme  au  bilan  des  Comptes  publics,  1904,  page  4. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 


Comptable. 


ii  RELEVES  DU  COMPTABLE  23 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc.— Suite, 

CANAL  DE  LA  TRENT. 


Renouvelle- 

ments, 



oc   S 

Capital. 

imputables 

Personnel. 

Réparations. 

sur 
le  revenu. 

$         c. 

$         c. 

$         c. 

$         c. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
it                   depuis                 11 

309,371  31 

1868 

i                     h         . . 

i                     n         . . 
i                     ii         . . 

1869 
1870 
1871 

1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 





i                    ii 

1878 

, 

, 

1879 

1880 

11                                                   1 

561  50 

1,188  92 

3,568  89 

1881 

2,489  93 
2,011  92 

2,233  50 
8,115  50 

1!                                            1 

.                    n 

1882 

5,836  51 

Il                                            1 

i                    ti 

1883 

40,767  16 

9,303  66 

2,235  50 

3,047  42 

Il                                            1 

•                     n 

1884 

120,393  91 

6,198  57 

2,208  64 

5,264  35 

,. 

1885 

121,382  84 

3,303  87 

4,653  50 

1886 

75,103  30 

1,639  75 

5,917  88 

«1                                            . 

i                     n         . . 

1887 

179,541  63 

1,938  08 

6,008  88 

Il                                                    1 

i                    ii         . . 

1888 

114,879  35 

1.770  29 

5,151  42 

Il                                                    1 

t                     n         . . 

1889 

47,592  13 

29,677  92 

3,242  05 

5,935  94 

Il                                                    1 

i                     m         . . 

1890 

58,644  50 

11,522  65 

3,450  99 

730  55 

Il                                                   1 

n         . . 

1891 

9,826  49 

3,164  81 

3,803  66 

4,888  98 

Il                                                   1 

ii         . . 

1892 

4,457  28 

6,506  97 

3,695  85 

4,721  85 

Il                                                   1 

i                     n         . . 

1893 

5,962  47 

10,838  90 

3,739  86 

2,087  17 

M                                                         1 

1                                                                                       II                                   .      . 

1894 

3,412  32 

20,403  93 

3,785  47 

4,988  59 

Il                                                         1 

Il              ,  . 

1895 

53,907  70 

21,143  41 

4,184  18 

3,374  49 

!•                                                    1 

Il 

1896 

392,976  08 

6,185  75 

4,349  34 

3,329  97 

1.                                                    1 

Il            .  . 

1897 

486,575  70 

13,880  37 

4,965  39 

3,497  90 

Il                                                    1 

1                      II 

1898 

351,273  31 

8,991  54 

5,034  60 

4,998  80 

H                                                    1 

II 

1899  j 

166,611  49 

6,179  79 

5,048  72 

6,454  49 

M                                               1 

1                             II 

!  1900 

334,583  01 

8,043  39 

5,131  52 

9,989  26 

II                                                    1 

II 

1901 

284,503  89 

10,494  82 

5,254  51 

13,075  89 

Il                                                    1 

II 

1902 

449,075  45 

26,165  93 

5,575  52 

14,984  88 

Il                                                    1 

Il            .  . 

1903 

523,950  74 

18,548  58 

6,993  25 

10,791  15 

„ 

Il            .  , 

1904 

489,038  44 

21,228  55 

7,237  05 

21,179  12 

Total  

*4, 624, 392  00 

244,316  05 

94,278  86 

158,990  37 

*  Total  des  dépenses  sur  le  capital  comme  ci-dessus   $4,624,392  00 

Moins— Dépensé  avant  la  confédération $  309,371  31 

,•        année  1880 56150 

309,932  81 

Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1904,  page  4 $4,314,459  19 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,   renouvellements,  etc. — Suite 

CANAL  TAY. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Dépensé  parle  gouvern.  depuis  la  confédératior 

i,  1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

$         c. 

S        c. 

$         c. 

$         c. 

'"*748  65* 

4,831  80 
50,878  12 
92,473  97 
65,561  51 
49,617  92 
54,166  57 
89,486  18 
22,226  23 
17,114  78 
29,771  65 

* 
* 

* 
* 

* 
* 
* 

* 
* 

■* 

* 
* 

* 

* 

•K- 

10,720  50 

*- 
* 

* 

2,750  00 

* 
*- 

* 

* 

r 

total 

1 489,599  23 

748  65 

* 

* 

*  Inclus  dans  le  canal  Rideau. 

f'Conforme  au  bilan  des  Comptes  publics,  1904,  page  4. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


il 


RELEVES  DU  COMPTABLE 


DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MARIE- 


Dépensé  par  le  gouv.  depuis  la  confédération 


Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


Capital. 


8,145  06 

34,018  95 

176,568  55 

325,336  33 

341,474  31 

589,801  25 

1,316,529  29 

466,151  50 

189,986  59 

209,561  82 

21,004  56 

63,935  48 

27,157  98 

323,353  93 

122,505  73 

65,933  43 

32,029  54 


f4  313,494  30 


Renouvelle- 
ments, im- 
putables sur 
le  revenu 


Personnel. 


949  35 


48  39 


997  74 


Réparations. 


3,432  73 
16,074  70 
15,381  59 
14,389  92 
13,840  24 
13,901  40 
13,730  93 
15,920  80 
16,077  22 
14,653  35 


137,402  88 


2,650  17 

7,671  79 

8,172  09 

6,564  40 

13,219  87 

10,289  18 

14,839  71 

10,855  70 

9,491  44 

83,754  35 


Conforme  aux  Compte  publics,  1904,  page  4. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
Etat  indiquant  les   sommes   dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  SOUL  ANGES. 


Fxercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, im- 
putables sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Dépensé  par  le  gouvr.  avant  la  confédération 
ii                   depuis                m 

$       c. 

$       c. 

S       c. 

S       c. 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1S79 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

tl 

Il                                                II                                            M 

Il                        /                       Il                                             II 



„                  . 

1                          " 

I,                  . 

,, 

54,235  76 
210,336  24 
723,380  95 
752,016  53 
535,939  07 
363,126  06 
1,016,401  00 
1,442,824  22 
693,806  24 
462,626  36 
235,021  79 
248,929  10 
113,328  45 

Il                                                II                                             II 
Il                                                II                                             II 
Il                                                II                                             II 

li5  00 

6,711  84 
25,154  78 
22,672  50 
31,987  06 
25,235  25 

""5,oô6'o6- 

5,888  77 
2,267  13 

10,362  23 

Il                                                II                                             II 

15,608  69 

39,382  01 

Total 

*6,851,971  77 

15,723  69 

111,761  43 

62,900  14 

*  Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  du  fleuve  Saint-Laurent  et  des  canaux,  voir  partie  ii,  page  9. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD   SHANNON, 

Comptable. 


RELEVES  DU  COMPTABLE 


UOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

État  indiquant  le  montant   dépensé  pour  construction  et  agrandissement  des  canaux, 

au  30  juin  1904. 


Canal. 


Saint-Pierre 

Lachine ...    , 

Beauharnois 

Fleuve  Saint-Laurent  et  canaux. 

Lac  Saint-Louis 

Lac  Saint-François 

Cornwall 

(  Pointe-Farran . . 
W,lliamSburg.|GaIops.piat;   .. 

[Williamsburg  . . 

Welland 

Sainte- Anne 

*Carillon  et  Grenville 

Culbute 

Rideau „ 

Saint-Ours 

Chambly 

Murrav 

Trent/ 

Tay 

Saut-Sainte-Marie 

Soulanges 


Total 


Construction. 


248,762 

2,589,532 

1,636,090 

18,442 


1,945,624  73 


1,320,655 
7,693,824 

134,456 
63,053 

382,776 
4,084,323 

121,537 

637,056 
1,248,720 
4,624,392 

489,599 
4,313,494 
6,851,971 


Agrandissement 


38,404,915  05 


399,784  30 
5,773,118  33 


2,940,480  27 

298,176  11 

75,906  71 

5,131,469  40 

868,981  58 

5,527,586  46 

2,149,377  11 

2,486  63 

17,496,084  28 

1,035,759  12 

4,119,039  32 


48,818,249  62 


Total. 


648,547  14 

11,362,651  18 

1,636,690  26 

2,958,923  12 

298,176  11 

75,906  71 

7,077,094  13 

9,869,087  32 

25,189,908  31 
1,170,215  63 
4,182,092  96 

382,776  46 
4,084,323  37 

121,537  65 

637,056  76 
1,248,720  26 
4,624,392  00 

489,599  23 
4,313.494  30 
6,851,'971  77 


87,223,164  67 


*  Non  compris  la  construction  par  le  gouvernement  impérial;  les  archives  concernant  cette  dépense 
ont  été  détruites  lors  de  l'incendie  du  bureau  des  terres  de  l'artillerie,  à  Montréal,  en  1S52,  où  elles  étaient 
gardées. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


28  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

4-5  EDOUARD  VII,  A    1905 
"^RÉCAPITULATION — Dépenses  sur  les  canaux,  indiquant  aussi  le  revenu  perçu. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Revenu. 

Personnel. 

Réparations 

Revenu  perçu. 

Dépensé  par  le  gouvernement 

S         c. 

$         c. 

$         c. 

S         c. 

8         c. 

avant  la  confédération,  y 

compris  les    dépenses    du 

gouvernement  impérial... 

20,593,866  13 

98,378  46 



Dépensé  par  le  gouvernement 

depuis  la  confédération 

1868 

33,784  06 

95,347  79 

113,084  50 

101,646  44 

403,879  19 

1869 

126,898  20 

55  00 

116,069  76 

118,579  31 

400,263  32 

1870 

90,355  96 

120,403  02 

150,176  70 

414,687  02 

1871 

116,429  54 

135,040  81 

140,467  52 

488,538  76 

1872 

255, 645 '75 

33,289  27 

124,137  09 

152,086  25 

466,847  52 

1873 

256,547  27 

127,369  55 

148,581  18 

186,573  13 

486,433  26 

1874 

1,189,591  91 

51,037  05 

167,194  40 

213,613  86 

510,755  99 

1875 

1,714,830  37 

479  00 

168,401  21 

203,226  85 

414,979  59 

1876 

2,388,733  46 

810  75 

178,411  80 

190,578  45 

390,337  04 

1877 

4,131,374  30 

22  30 

179,661  40 

138,448  51 

390,857  37 

1878 

3,843,338  62 

187,521  31 

122,251  60 

373,814  17 

1879 

3,064,098  61 

191,892  44 

115,349  99 

337,675  13 
341,598  14 

1880 

2,123,366  34 

195,039  33 

147,167  52 

1881 

2,075,891  65 

"V,  246  '69 

197,573  62 

154,653  63 

361,558  17 

1882 

1,593,174  09 

55,025  03 

224,572  61 

187,399  02 

325,231  54 

1883 

1,763,001  97 

62,503  14 

269,415  01 

178,617  86 

361,604  01 

1884 

1,577,295  42 

60,993  99 

280,657  29 

192,219  38 

372,561  69 

1885 

1,504,621  47 

58,297  59 

280,226  20 

201,708  47 

321,289  47 

1886 

1,333,324  80 

31,984  02 

282,323  63 

198,251  97 

328,977  43 

1887 

1,783,698  16 

65,983  06 

285,172  62 

198,888  84 

321,784  88 

1888 

1,033,118  34 

120,561  59 

292,458  76 

201,928  93 

317,902  04 

1889 

972,918  43 

162,015  49 

301,040  23 

240,261  36 

333,188  90 

1890 

1,026,364  24 

146,853  54 

290,516  63 

176,089  00 

354,816  92 

1891 

1,318,092  15 

165,843  87 

294,562  12 

204,768  45 

349,431  90 

1892 

1,437,149  30 

194,129  61 

293,115  58 

231,089  54 

324,475  24 

1893 

2,069,573  30 

196,185  84 

291,588  97 

204,759  39 

357,089  87 

1894 

3,027,164  19 

109,216  33 

294,446  34 

179,630  13 

387,788  97 

h             .M 

1895 

2,452,273  65 

216,057  58 

281,477  04 

164,033  71 

339,890  49 

1896 

2,258,778  97 

85,820  49 

292,121  05 

209,321  60 

339,538  72 

1897 

2,348,636  91 

101,205  74 

287,970  36 

178,385  47 

384,780  53 

1898 

3,207,249  79 

82,400  55 

280,872  44 

203,478  86 

407,652  81 

1899 

3,899,877  31 

82,205  60 

280,628  57 

202,312  36 

369,044  38 

1900 

2,639,564  93 

120,653  93 

292,609  24 

227,626  97 

322,642  86 

1901 

2,360,569  89 

135,500  57 

314,095  04 

262,876  07 

315,425  69 

1902 

2,114,689  88 

213,044  91 

317,838  61 

263,768  27 

300,413  68 

1903 

1,823,273  61 

275,103  58 

390,281  82 

294,113  92 

230,213  15 

1904 

1,880,787  20 

298,678  23 

381,016  82 

350,278  54 

79,536  51 

Total 

87,223,164  67 

3,661,085  64 

9,022,018  85 

7,086,627  87 

13,327,506  35 

w  1  î  *  Ceci  ne  comprend  pas  les  dépenses  imputées  sur  les  canaux  en  général,    mais  celles  faites  sur  les 
canaux  mentionnés. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD   SHANNON, 

Comptable. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


il 


4-5  EDOUARD  VII,  a.   1905 
CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL 

(Y  compris  les  montants  payés  au  chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Ecosse  et  au  chemin  de  fer  Européen 

Nord  -  Américain ,  N.  -  B.  ) 


Dépensé    avant    la    confédération 
depuis  n 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
[  1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


Construction.       Revenu. 


Total . 


•S       c 


10,766,725 

483,353 

282,615 

1,729,381 

2,916,782 

5,131,141 

5,201,450 

3,614,898 

3,426,099 

1,108,321 

1,318,352 

408,816 

226,639 

2,048,014 

608,732 

585,568 

1,616,632 

1,405,377 

1,195,363 

544,958 

823,070 

742,203 

6*5,228 

365,246 

79,929 

168,101 

228,984 

166,362 

327,034 

259,105 

145,142 

252,367 

1,081,929 

1,796,348 

3,633,836 

4,621,841 

2,254,266 

fl,  880, 856 


*64,101, 


82 


70,000  00 
210,000  00 


280,000  00 


Frais  d'exploi 
tation,  y  com 
pris  le  ch.  de 
fer  Embr.  de 
Windsor. 


$       c. 


359,961  08 
387,548  47 
445,208  75 
442,993  31 
595,076  22 
1,011,892  60 
1,847,175  24 
1,532,589  62 
1,277,197  79 
1,661,673  55 
1,811,273  56 
2,010,183  22 
1,607,956  70 
1,780,353  53 
2,080,592  37 
2,383,477  20 
2,366,719  95 
2,460,229  87 
2,508,473  10 
2,854,158  91 
3,300,481  94 
3,174,785  19 
3,500,455  80 
3,691,273  65 
3,458,891  39 
3,062,207  45 
2,999,317  07 
2,964,940  98 
3,029,304  08 
2,936,789  71 
3,275,830  14 
3,478,559  30 
4,444,296  25 
5,477,285  30 
5,590,939  57 
6,214,496  38 
7,264,263  13 


99,288,852  37 


Revenu  perçu,. 
y  compris* le 
chemin  de  fer 
Embranch.  de- 
Windsor 


420,752  58. 

455,022  76 

471,245  09 

565,713  52 

622,900  56 

703,458  26. 

893,430  17 

861,593  43 

848,861  46- 

1,154,445  35. 

1,378,946  78 

1,294,099  69 

1,520,310  45. 

1,777,856  76- 

2,100,315  85 

2,395,034  99 

2,376,666  19 

2,392,605  00 

2,406,858  88 

2,621,337  41 

2,937,337  40- 

2,923,736  46 

2,958,243  38 

3.007.630  51 
2,978,950  82: 
3,099,815  20 
3,020,485  74 
2,979,795  59 
2,994,201  93 

2.906.631  25 
3,154,896  49 
3,775,558  08 
4,599,423  14 
5,019, 4U7  76 
5,720,990  50 
6,366,884  53 
6,392,865  48 


92,098,399  44 


*  Y  compris  $296,672.90  imputés  au  "  Fonds  consolidé." 

t Dépenses  pour  l'année $  1,894,856  90 

Moins  remises  des  années  précédentes 14,000  30 


$1,880,856  60 


ii  RELEVES  DU  COMPTABLE 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL— Fin. 

Coût  total  de  la  construction  tel  qu'indiqué  à  la  page  32 $64,101,080 

Moins  montants  transférés  du  capital  au  fonds  consolidé  comme  suit  : — 

Chemin  de  fer  de    Chemin  de  fer  Européen 
la  Nouv. -Ecosse.         et  Nord- Américain. 

1808 $    16,800  99  $    11,302  89 

1870 34,403  45  1,749  21 

1871 50,405  69  

1873 106,899  59  75,31108 

$  208,509  72       $  88,363  18 
■ —  208,509  72 

296,872  90 

$63,804,207  92 


Chemin  de  fer  du  Cap-Breton,  page  36       3,860,679  14 

d'Oxford  et  New-Glasgow,  page  ^7 1,949,063  21 

„                de  Prolongement-Est,  page  34 1,324,042  81 

tt               de  ligne  directe  entre  Montréal  et  l'Europe,  page  38 333,942  72 

ii               du  comté  de  Drummond,  page  42. .         1,464,000  00 


Total  du  coût  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial.       *$  72,735,935  80 
*  Conforme  aux  comptes  publics,  1903-4,  page  4. 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1904. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


il 


4-5  EDOUARD  VII,  A.    1905 
CHEMIN  DE  FER  DE  PROLONGEMENT-EST. 


Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confédération 
n  depuis 


Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1832 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


Capital. 


Frais 
d'exploitation. 


1,284,311  97 

2,055  92 

183  79 


34,235  73 
'  3*255  40 


X  1,324,042  81 


10,033  77 
78,273  65 
94,756  06 
94,254  04 
90,954  73 
90,719  04 
79,102  77 


538,094  06 


Revenu 
perçu. 


30,767  66 
73,050  01 
66,893  11 
64,107  10 
70,552  20 
72,436  65 
84,658  95 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 


462,465  68 


*  Inclus  dans  les  frais  d'exploitation  du  ch.  de  fer  Intercolonial,     t  Inclus  dans  le  revenu  du  ch.  de  fer 
Intercolonial.     J  Inclus  dans  le  coût  total  du  réseau  du  ch.  de  fer  Intercolonial,,  page  33. 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  october  1904. 


ii 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  CARLETON. 


• 

a 
< 

Capital. 

Frais 
d'exploitation. 

Revenu 
perçu. 

$      c. 

S   c. 

S  c. 

i,           depuis 

i    

t    

i    

t    

i    

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

t 

i 

i 
i 

t 

» 

" 

.- 

85,610  69 

2,299  62 

500  17 

» 

1 

i  

1 

Total 

*88,410  48 

*56  Victoria,  chap.  6,  a  transféré  le  ch.  de  fer  d'embranchement  de  Carleton  à  la  ville  de  Saint-Jean, 
N.-B.,  pour  la  somme  de  $40,000,  qui  fut  payée  au  Receveur  général  en  mars  1893. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
CHEMIN  DE  FER  DU  CAP-BRETON. 


< 

Capital. 

Frais  d'exploi- 

tation. 

Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confédération  .  — 

,.            rtarmis        m      ... 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

$        c. 

$   c. 

i         ii      .,„..-.,.... 

, 

76,501  89 

689,450  50 

1,083,276  60 

1,170,523  62 

521,441  62 

99,936  96 

59,982  74 

158,770  61 

•* 

* 

405  00 
389  60 





Total 

§3,860,679  14 

f 

*Inclus  dans  le  capital  du  chemin  de  fer  Intercolonial.        +lnclus  dans  les  frais  d'exploitation  du 
chemin  de  fer  Intercolonial. 

§Inclus  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  voir  page  33. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON/ 

Comptable. 


11 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

CHEMINS  DE  FER  OXFORD  ET  NEW-GLASGOW. 


o» 

■    c 
c 
0 

Capital. 

Frais  d'exploi- 
tation. 

Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confédération 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

$    c 

$    c. 

• 

i           depuis        n 

280,932  35 
840,553  57 
434,074  60 

220,886  39 

48,745  23 

7,922  80 

112,382  75 

* 

3,565  52 

,.     

Total 

1 1,949,063  21 

+- 

*Inclus  dans  le  capital  du  chemin  de  fer  Intercolonial,     f  Inclus  dans  les  frais  d'exploitation  du  chemin 
de  fer  Intercolonial. 

î  Inclus  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  33. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


I 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


il 


4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
LIGNE  DIRECTE  ENTRE  MONTRÉAL  ET  L'EUROPE. 


03 

a 

< 

Construction. 

Frais  d'exploi- 

tation. 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

$         c. 

,  $    c. 

i          de 

puis       «             

49,587  45 

135,214  38 

24,157  32 

397  35 

124,568  23 

17  99 

Total , 

*333,942  72 

*  Inclus  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  33. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
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DOC.  uE  LA  SESSION  No  20 

CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
depuis 


Total. 


1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


Construction. 


3,114,735  11 


46,086  63 
42,546  10 
200,000  00 
6,551  86 
40,129  05 
16,539  82 


402  03 

57,186  02 
130,663  38 

76,956  56 
4,668  33 
5,800  00 


,300  49 


17,541  88 
22,000  00 
53,546  02 
280,173  93 
475,997  94 
829,414  18 
698,877  47 


^6, 128, 116  80 


Frais 
d'exploitation 


$   c. 


750  00 
49,344  62 

219.930  43 
228,595  25 
221,599  49 
223,313  12 
164,640  55 
203,122  88 
228,259  97 
252,808  41 
236,428  13 
211,207  01 
216,744  34 
204,237  45 
229,639  95 
247,559  44 
266,485  85 
257,990  08 
289,706  38 
226,422  17 
226,891  06 
232.905  19 
225,138  56 
240,489  90 
231,418  74 
218,053  01 

220.931  81 
261,766  24 
270,159  97 
259,637  82 
335,695  44 


6,901,873  26 


Revenu 
perçu. 


24,493  99 
118,060  96 
130,664  92 
135,899  60 
125,855  91 
113,851  11 
131,131  43 
137,267  54 
146,170  42 
144,504  12 
158,588  06 
155,584  36 
155,303  37 
158,363  62 
171,369  56 
160,971  78 
174,258*05 

157.442  69 
162,690  42 
158,533  83 
149,654  78 
146,476  54 

153.443  13 
158,950  61 
165,012  03 
174,738  73 
L93,883  48 
197,999  93 
217,714  24 
234,390  03 


4,613,269  24 


*  Conforme  aux  comptes  publics,  1903-1904,  page  4. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ottawa,  31  octobre  1904. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


il 


4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
CHEMIN  DE  FER  CANADIEN  DU  PACIFIQUE. 


o 

C 

s  ■ 
< 

Construction, 

y  compris 

subvention  de 

$25,000,000. 

Frais 
d'exploitation. 

Revenu 

perçu. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération.. . . 

1       c. 

$      c. 

$      c. 

m                     depuis             h 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

ii                         h                    ii 

M                                               II                                      II 

30,148  32 

489,428  16 

561,818  44 

310,224  88 

1,546,241  67 

3,346,567  06 

1,691,149  97 

2,228,373  13 

2,240,285  47 

4,044,522  72 

4,968,503  93 

(1)  4,589,075  79 

(2)10,033,800  04 

(3)11,192,722  02 

(4)  9,900,281  53 

(5)  3,672,584  81 

(6)  915,057  49 

52,098  65 

86,716  07 

40,980  54 

37,367  00 

66,211  39 

413,836  49 

146,539  87 

49,209  77 

65,669  49 

14,054  50 

692  17 

8,418  53 

--•  236  11 

8,978  87 

448  70 

» 

Il                                               II                                      II                               ... 
Il                                                        II                                            II                                    ... 

Il                                            II 

Il                                                        II                                            II 

"78,892'Ôi' 

236,944  98 

1,786  20 

266  09 

327  02 

Il                                                        II                                            II                                    ... 

%                                        "                                                        Il                                            '■ 

M                                               II                                      II                               ... 

'  104',  975  69  ' 
291,498  06 

Il                                     II 

M 

H 

•     M 

M 

Il                                                        II                                            M                                     ... 

' 

33,076  39 

Total 

*62,785,319  97 

318,216  30 

396,473  75 

*  Ceci  s'accorde  avec  le  bilan  des  comptes  publics,  1903-1904,  page  8. 

(1)  Comprenant $  2,210,000  00  à  compte  de  subvention. 

(2)  .,  5,323,076  60 

(3)  „  7,254,208  27 

(4)  „  6,862,201  00 

(5)         2,890,427  00 

(6)  „  460,087  13 


t$25,000,000  00 


f  Voir  aussi  état  n°  3,  page  49,  pour  cette  dépense. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


ii  RELEVES  DU  COMPTABLE 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

CHEMIN  DE  FER  ANNAPOLIS  ET  DIGBY. 


41 


£ 

0 

< 

Capital. 

Dépense 

du  revenu. 

Dépensé  par  le  gouvern. 

avant  la  confédération 

depuis        "     

*i868* 

1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

S   c. 


$   c. 



• 

• 

i         n     

"     



-'•     ■   

9,847  27 

381,942  75 

196,869  36 

26,129  89 

2,190  62 

1,675  36 

570  55 

41,457  29 

8,381  82 

Total . 

*660,683  09 

8,381  82 

*  De  ce  montant  le  parlement  a  voté  en  vertu  de  52  Vie,  chap.  8,  la  somme  de  $500,000  de  subvention 
i     au  chemin  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1ÎJ04. 


S.  LEONARD  3HAKNON, 

Comptable. 


42 

MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

4-5   EDOUARD 
CHEMIN  DE  FER  DU  COMTÉ  DE  DRUMMOND. 

i 

ii 
VII,  A.   1905 

6 
s 

< 

Construction. 

Frais 
d'exploitation. 

Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confédération = 

m                                       dormis                   ■■                  

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

$       c. 

$     c. 

• 



1,459,000  00 

5,000  00 

Total 

*1, 464, 000  00 



*  Comi 
MlNISTÈK 

>ris  dans  le  coût  total  < 

e  des  Chemins  d 
Ottawa,  31  octo' 

iu  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolc 
S.  LEO] 

e  fer  et  Canaux, 

3re  1904. 

• 

>nial,  p 

^AR] 

âge  33. 

) SHANNC 

Co 

IN, 
mptable. 

ii 


RELEVES  DU  COMPTABLE 


43 


ïOC.   DE   LA  SESSION    No   1 

TRAVAUX  DU  TERRITOIRE  DU  YUKON. 


(Chemin  de  fer  Stikin-Teslin.) 


s 

a 
< 

Construction. 

I  dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 

"iééè" 

1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

$       c 

M                                                             11                                        11 

Il                                                             II                                        II                            

Il                                                             II                                        II                                             

Il                                                             II                                        II                                

Il                                                             II                                        M                            

Il                                                                                                II                                                               II                                             ; 

H                                                                                                II                                                               11 

M                                                        II                                     II 

Il                                                        Il                                     II                              

M                                                        II                                     II                          ...       .... 



|( 

H                                                        II                                     II                          ..... 

M                                                        II                                     II 

Il                                                        II                                     II                              

M                                                    II                                  II                        

Il                                                    II                                  II                        ......  

Total 

283,323  55 

*283,323  55 

S'accorde  avec  les  comptes  publics,  bilan  1903-1904,  page  8. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


44 


RAPPORT  DE  LAUDITEUR  GENERAL,  1903-190'!  h 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  19d 
RELEVES  DU  COMPTABLE. 

Chemin  de  fer  National-Transcontinental. 


S 

c 

< 

Construction 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 

$ 

11        depuis      h     

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
187S 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

• 





6,249  4 

Total , , 

6,249  4 

S'accorde  avec  les  comptes  publics,  bilan  1903-1904,  page  8. 

S.  LEONARD  SHANNON, 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


Comptable. 


ii  RELEVES  DU  COMPTABLE  45 

)0C.  DE  LA  SESSION  No  20 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  à  compte  du  capital  pour  les  chemins  de  fer. 


Chemins  de  fer. 


rcolonial 

•Breton 

>rd  et  New-Glasgow 

ongement-Est 

ité  de  Drummond ... . 

îe  directe  entre  Montréal  et  l'Europe. 


Imbranchement  de  Carleton 

le  du  Prince-Edouard .    

acifique  Canadien 

.nnapolis  et  Digby 

ravaux  du  Territoire  du  Yukon  (Ch.  de  fer  Stikine-Teslin) . 
'ational-Transcontinental 


Total. 


63,804,207  92 

3,860,679  14 

1,949,063  21 

1,324,042  81 

1,464,000  00 

333,942  72 


Mémo,  re  Récapitulation — Chemins  de  fer. 

oût  total  d'après  Vétat  ci-dessus 

LJoutez  les  sommes  transférées  du  capital  au  fonds  consolidé,  chemin  de  fer  Intercolo- 
nial, voir  état,  page  33 


accorde  avec  le  coût  total  de  la  construction,  d'après  l'état  page  46. 


72,735,935  80 

48,410  48 

6,128,116  80 

62,785,319  97 

660,683  09 

283,323  55 

6,249  40 

142,648,039  09 


142,648,039  09 

296,872  90 

142,944,911  99 


.IlNISTÈRE    DES    CHEMINS    DE    FER    ET    CANAUX, 

Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD  SHANNON 

Comptable. 


46  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  {{ 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
RÉCAPITULATION— CHEMINS  DE  FER. 


• 

< 

Construction. 

Frais 
d'exploitation. 

Revenu. 

$    c. 

$         c. 

a     c 

Dépensé  par  le  gouv.  avant  la  confédération. . . 

13,881,460  65 
483,353  65 

n        depuis 

, 

iééè" 

359,9èi'6è' 

'420,752*58 

i 

i 

1869 

282,615  18 

387,548  47 

455,022  76 

i 

i 

1870 

1,729,381  49 

445,208  75 

471,245  09 

i 

i 

1871 

2,946,930  45 

442,993  31 

565,713  52 

i 

i 

1872 

5,620,569  67 

595,076  22 

622,900  56 

i 

i 

1873 

5,763,268  81 

1,011,892  60 

703,458  26 

i 

1874 

3,925,123  69 

1,847,925  24 

893,430  17 

t 

i 

1875 

5,018,427  85 

1,581,934  24 

886,087  42 

i 

1876 

4,497,434  75 

1,497,128  22 

966,922  42 

i 

1877 

3,209,502  16 

1,890,268  80 

1,285,110  27 

i 

i 

1878 

2,643,741  73 

2,032,873  05 

1,514,846  38 

i 

1879 

2,507,053  71 

2,233,496  34 

1,419,955  60 

i 

i 

1880 

6,109,077  14 

1,851,489  26 

1,739,137  25 

i 

i 

1881 

5,577,236  73 

2,220,421  39 

2,200,486  25 

. 

1882 

5,175,046  61 

2,310,638  54 

2,237,583  39 

. 

. 

1883 

11,707,619  02 

2,636,551  70 

2,541,205  41 

i 

1884 

14,013,074  89 

2,613,508  87 

2,551,937  97 

i 

1885 

11,224,244  54 

2,749,710  53 

2,624,243  07 

i 

1886 

4,443,220  17 

2,819,973  50 

2,628,336  35 

i 

1887 

1,846,887  18 

3,152,650  40 

2,840,747  88 

t 

1888 

1,765,582  11 

3,621,076  62 

3,166,253  22 

i 

1889 

2,709,857  37 

3,513,063  67 

3,167,542  67 

t 

1890 

2,392,767  99 

3,846,044  42 

3,203,874  11 

i 

1891 

1,184,317  34 

3,949,263  73 

3,181,888  56 

i 

1892 

417,425  73 

3,748,597  77 

3,136,393  51 

i 

1893 

712,917  44 

3,288,629  62 

3,262,505  62 

! 

1894 

585,749  01 

3,226,208  13 

3,179,019  57 

1 

1895 

376,814  83 

3,197,846  17 

3,129,450  37 

1 

1896 

324,774  72 

3,254,442  64 

3,140,678  47 

1 

1897 

204,624  31 

3,195,959  58 

3,060,074  38 

! 

1898 

270,990  85 

3,507,248  88 

3,313,847  10 

1 

1899 

1,112,348  47 

3;  696, 612  31 

3,940,570  11 

1 

1900 

3,309,130  42 

4,665,228  06 

4,774,161  87 

1 

1901 

3,922,989  37 

5,739,051  54 

5,213,381  24 

T 

1902 

5,386,611  24 

5,861,099  54 

5,918,990  43 

1 

1903 

3,083,680  86 

6,474,134  20 

6,584,598  77 

' 

1904 

2,619,059  86 

7,599,958  57 

6,627,255  51 

Total  

*142,984,911  99 

107,065,715  96 

97,509,608  11 

*Montant  total  payé  sur  la  construction $142,984,911  99 

Moins  somme  reçue  de  la  cité  de  Saint- Jean,  N.-B.,  comme  prix  d'achat  de  l'embran- 
chement du  chemin  de  fer  de  Carleton 40,000  00 


Coût  total  de  la  construction 

fS'accorde  avec  le  montant  dépensé  sur  le  capital,  voir  page  45. 


,f$  142,944,911  9!) 


Ministère  des  Chemins  de  per  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904, 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


: 


RELEVES  DU  COMPTABLE 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 


Etat  indiquant  diverses  dépenses  annuelles  du  ministère  des  Chemins  de  fer 

et  Canaux. 


Exercice  terminé 

Imputable  sur  le  capital. 

Imputable  sur  le  revenu. 

Total, 

le  30  juin. 

Canaux. 

Ch.  de  fer. 

En  général. 

Canaux. 

Ch.  de  fer. 

En 
général. 

annuelle. 

1868        

$     c. 

$     c. 

$      c. 

6,305  66 
8,367  52 
7,853  03 
34,773  72 
20,049  50 
36,891  74 
40,098  84 
35,579  24 
42,920  10 

$      c. 

12,000  00 

12,000  00 

18,698  89 

12,018  98 

12,208  76 

12,099  44 

12,959  25 

12,047  43 

86  08 

51  87 

556  00 

$      c. 

$      c. 

2,416  66 
1,000  00 
7,679  78 

$       c. 
20,722  32 

1869 

21,367  52 

1870     

34,231  70 

1871 

46,792  70 

1872 

32,258  26 

1873 

6,889  20 
5,428  98 
5,620  17 
5,690  28 

'34,388*59 

55,880  38 

1874 

"43,639  97 

58,487  07 

1875 

53,246  84 

1876 

48,696  46 

1877 

43,691  84 

1878 

1,860  00 

36,804  59 

1879 

1880 

2,561  55 
2,338  41 

323  16 

5,535  22 

9,826  23 

6,978  54 

8,305  41 

1,210  61 

776  30 

649  04 

5,799  83 

5,207  64 

49,550  21 

56,922  05 

65,074  07 

63,965  54 

60,265  22 

60.769  56 
70,340  22 
62,777  12 
56,284  42 
66,850  29 
58,836  57 
61,938  61 

65.770  65 
63,175  19 
66,067  30 

2,884  71 

1881 

7,873  63 

1882     . 

9,826  23 

1883.       .    . 

11,781  27 

7,486  62 

16,725  47 

20,323  62 

20,873  21 

34,533  07 

10,091  87 

16,426  69 

16,925  31 

6,540  49 

8,498  41 

4.178  85 

10,695  48 

10,893  40 

2,937  47 

1,318  79 
11,873  35 
12,267  99 
3,658  23 
2,491  84 
3,730  79 

18,759  81 

1884  . . 

62,256  58 

11,003  38 

10,383  59 

23,545  34 

22,898  90 

16,552  64 

50,909  74 

16,314  41 

19,062  51 

4,313  73 

4,855  11 

13,221  27 

6,562  20 

5,118  99 

67,005  86 
33,496  99 
28,658  78 
21,752  58 
15,570  43 
85,353  17 

78,048  61 

1885 

1886 

28,939  46 
31,483  51 

1887 

45,067  59 

1888     . 

63,231  80 

1889.    . 

31,852  15 

1890... 

116,886  64 

1891 

1892 

90,161  77 
90,677  07 

1893 

28,640  93 
15,746  31 
19,304  87 
25,194  21 
25,142  90 
28,042  10 
22,085  19 
22,802  18 
33,986  68 
34,138  50 
35.398  00 
36,262  32 

105,418  61 

85,045  49 

1895 

103,991  18 

112,990  03 

1897 

597  39 

96,573  87 

1,400  00 

95,774  17 

1899 

157,260  13 

127,009  09 

1901 

136,852  06 

1902 

125,319  96 

1903 

1904 

116,635  46 
191,413  58 

242,731  87 

527,164  16 

559,583  54 

1,077,925  70 

45,039  97 

69,711  05 

2,522,156  29 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


S.  LEONARD   SHANNON, 

Comptable. 


48  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  ii 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
RÉCAPITULATION— CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX,  JUSQU'AU  30  JUIN  1904. 

DÉPENSES. 

Imputable  sur  le  compte  du  capital — 

Chemins  de  fer  voir  page  45 , $  142,648,039  09 

Canaux  „  .,      28     87,223,164  67 


-$   229,871,203  76 


Imputable  sur  le  fonds  consolidé — 

*  Subventions  aux  chemins  de  fer,  d'après  l'état  n°  3,  page  49 $      31,341,931  16 

Compte  du  revenu — 

Chemin  de  fer  Intercolonial  voir  page  32 $      280,000  00 

Ajoutez  transféré  du  capital 
Chemins  de  fer 
Canaux    • 


En  général  ch.  de  fer  et  canaux 


33 296,872  90 

47 527,164  16 

28 3,661,085  64 

47 242,73187 

47 559,583  54 


5,567,438  11 


Compte  des  recettes— 

Canaux— Frais  d'exploitation  etperson.  voir  page  28 . $  9,022,018  85 

Canaux — Réparations  voir  page  28 7,086,627  87 

47 1,077,925  70 

Ch.  de  fer — Frais  d'exploitation  voir  page  46 107,065,715  96 

47 45,039  97 

En  général — Ch.  de  fer  et  Canaux               n        47 69,711  05 


124,367,039  40 
161,276,408  67 


Dépense  totale  pour  chemins  de  fer  et  Canaux $   391,147,612 


DEPENSES  COMME  CI-DESSUS  SÉPARÉES  ENTRE  LES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 

Chemins  de  fer. 

Compte  du  capital $   142,648,039  09 

Fonds  consolidé  139,556,724  15 

$   282,204,763  24 

Canaux. 

Compte  du  capital $     87,223,164  67 

Fonds  consolidé 21,090,389  93 


En  général,  en  commun  aux  deux. 
Fonds  consolidé 629,294  59 


Total,  dépenses  sur  chemins  de  fer  et  Canaux $   391,147,612  43 

Revenu. 

Ch.  de  fer— Revenu  reçu  du  1er  juillet  1867  au  30  juin  1903  (pour  détails  voir  page  46) $     97,569,608  11 

Canaux  ..  -,  n  ..  „  28) 13,327,506  35 

Revenu  total  pour  chemins  de  fer  et  canaux $   110,897,114  46 


*  Cette  somme  ne  comprend  pas  la  subvention  de  $25,000,000  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique, 
ni  la  somme  de  $660,683.09  dépensée  sur  le  chemin  de  fer  Annapolis  et  Digby,  les  deux  étant  comprises 
dans  le  compte  de  capital,  ni  le  paiement  annuel  de  $119,700  au  gouvernement  provincial  de  Québec,  comme 
intérêt  à  5  pour  100  sur  la  somme  de  $2,394,000  accordée  par  47  Vie,  ch.  8  (1884),  pour  la  ligne  entre  Ottawa 
et  Québec,  laquelle  somme  est  maintenant  transférée  à  la  dette  publique  comme  obligation.  Ces  somme» 
sont  administrées  par  le  ministère  des  Finances.     (Voir  comptes  publics,  1898-99,  page  x.) 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1904. 


LM-.-it  in.li.ini.iit  !.-•*  snl.v 
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PAETIE     III 


CHEMINS  DE   FER  SUBVENTIONNÉS 
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4-5  EDOUARD   VII 


DOCUMENT    DE   LA  SESSION    No  20 


A.  1905 


TSTO  1. 
CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNÉS 

lâBLBAU  des  subventions  en  argent  accordées  et  payées  en  aide  à  la  construction  de 

chemins  de  fer. 


Albert- Sud 

t Atlantic  et  Lac-Supérieur 

JAlgoma-Central  et  Baie-d'Hudson 

Baie-des-Chaleurs 

Baie-de-Quinté 

fonction  de  Beauharnois 

Belleville  et  Hastings-Nord 

Brantford,  Waterloo  et  Lac-Erié. 

Brockville,  Westport  et  Saut-Sainte 
Marie 

Bruce-Mines  et  Algoma 

Buctouche  et  Moncton 

Canada- Atlantique 

I  Canada-Central ... 

ifCanada-Est 

[tCanadien  du  Pacifique 

il  (prolongerai.  )* 

|tCap-Breton,  prolongement 

iCaraquette   

Central  (du  Nouveau-Brunswick) 

Vallée  de  la  Cornwallis 

Columbia  et  Kootenay 

fCanadien-Northern 

Chateauguay  et  Northern 

Cap-de-la-Madeleine 

tCôte  de  la  Nouvelle-Ecosse  (mainte- 
nant Halifax  et  Yarmouth) 

fOntario- Central     .... 

Cumberland 

Cie  de  chaux  du  Canada 

Cie  de  houille  du  Canada 

tComtés  de  Drummond 

tVallée  Est  du  Richelieu 

Elgin,  Petitcodiac  et  Havelock 

Ené  et  Haron 

Esquimalt  et  Nanaïmo   

Cie  de  pont  de  chemin  de  fer  de  Fré- 
déricton  et  Sainte-Marie.  .    

Grand-Tronc,     Baie-Georgiennne    et 
Lac-Erié 

Grand-Tronc .... 

Grand -Oriental ... 

fGrant-Nord 

jJonction  de  Guelph   ... 

+Rive-du-Golfe 


A  reporter. 


44-50 
9 

31  75 

54  05 
120 
107 
1,905 
676 

30 

67 

45  66 

14 

27  75 
490 

36  04 
232 

50 
21 

14 
480 

27-441 
133  00 
21-86' 
12 
30 
71 

1-33 

12  42| 
Pont. 

12  50 
140  42 

15  25 

16-78 


44.50 
9 

3175 

54  05 
120 
107 
1,905 
695  83 

30 

67 

89-50 

14 

27  75 
490 

58 
2  32 

61 
21 
14 

480 
27  44 
135-60 
2186 
12 
30 
71 

133 

12  42 
Pont. 

12  50 
143  59 

15  25 

16  78 


50,460  00 

165,734  00 

748,800  00 

620,000  00 

112,000  00 

62,400  00 

21,888  00 

57,600  00 

105,200  00 

28,800  00 

101,600  00 

282,355  20 

1,525,250  00 

350,400  00 

25,000,000  00 

5,815,696  00 

191,595  00 

224,000  00 

238,400  00 

44,800  00 

88,800  00 

2,048,000  00 

265,744  00 

7,424  00 

160,000  00 
67,200  00 
39,850  00 
15,360  00 
87,808  00 

423,936  00 
69,952  00 
38,400  00 
96,000  00 

750,000  00 

30,000  00 

39,744  00 

500,000  00 

40,345  00 

557,788  31 

46,000  00 

53,699  20] 


50,460  00 

104,153  98 

583,536  00 

620,000  00 

69,120  00 

62,400  00 

21,888  00 

57,600  00 

105,200  00 

28,800  00 

101,600  00 

282,355  20 

1,525,250  00 

350,400  00 

25,000,000  00 

5,753,493  85 

182,400  00 

224,000  00 

142,400  00 

44,800  00 

88,800  00 

1,909,132  001 

191,595  00 

7,424  00 

160,000  00 
67,200  00 
39,850  00 
15,360  00 
87,808  00 

423,936  00 
69,952  00 
38,400  00 
96,000  00 

750,000  00 

30,000  00 

39,744  00 
500,000  00 

40,345  00 
557,788  31 

46,000  00 

53,699  20 


50,460  00 

104,153  98 

583,536  00 

620,000  00 

,120  00 

62,400  00 

21,888  00 

57,000  00 


105, 

28, 

101, 

282, 

1,525, 

350, 

25,000. 

5,753, 

182, 

224, 

142, 

44, 

88, 

1,909, 

191, 


200  00 
800  00 
600  00 
355  20 
250  00 
400  00 
000  00 
493  85 
400  00 
000  00 
400  00 
800  00 
800  00 
132  00 
595  00 
424  00 


160,000  00 
67,200  00 
39,850  00 
15,360  00 
87,808  00 

423,936  00 
69,952  00 
38,400  00 
96,000  00 

750,000  00 

30,000  00 

39,744  00 
500,000  00 

40,345  00 
557,788  31 

46,000  00 

53,699  20 


4,496'21  4,632-61  41,173,028  7l|  40,522,890  54  40,522,890  54 
20 — iii — Il 
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Tableau  des  subventions  en  argent  accordées  et  payées  en  aide  à  la  construction  de 

chemins  de  fer,  etc. — Suite. 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Report . 


Nombre 
de  milles 

cons- 
truits le 
30  juin 

1904. 


Halifax  et  Sud-Ouest  

Embranchement  de  Harvey 

Hereford 

Irondale,  Bancroft  et  Ottawa 

International  (Québec) 

International  (N.-B.),  ci-devaat  Re 

tigouche  et  Ouest 

fCie  de  ch.  de  fer  et  de  houil.  d'Invern.  f 

Joggins 

Kingston  et  Pembroke 

Kingston,  Napanee  et  Ouest 

L'Assomption 

fLac-Erié  et  Rivière  Détroit 

Colonisation  du  Lac-Témiscamingue. 
Leamington  et  Lac-Saint-Clair  ... 
Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool . . 

Lotbinière  et  Mégantic 

Manitoulin  et  de  la  Rive-Nord 

Montréal  et  Sorel  (Maint.  Rive-Nord. 

Montréal  et  Lac-Champlain 

Montréal  et  Ouest 

Montréal  et  Lac-Maskinongé 

Montréal  et  Ottawa 

fMontréal  et  Ligne  Provinciale 

Colonisation  de  Montf ort 

Rivière-Maganetawan 

tVallée  de  Massawippi     

fMidland  (Nouvelle-Ecosse) 

Nakusp  et  Slocan 

Nouveau-Bruswick  et  Ile  du  P.-E. . . 
Cie  du  ch.  de  fer  et  de  houille  du  N.-B. 
Cie  de  fer  et  de  h.  de  New-Glasgow . . 

Colonisation  du  Nord 

Nord  et  Jonction  du  Pacifique 

Central  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Ontario,  Belmont  et  Nord 

Ontario  et  Québec 

Mountain  d'Orford  . .    

Cie  de  ch.  de  f .  et  de  navig.  d'Oshawa 
fOttawa,   Nord    et  Ouest    (autrefois 

Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau  ). . 

fOttawa  et  New- York. 

fOttawa,  Arnprior  et  Parry-Sound. . . 

Colonisation  de  Parry-Sound 

Jonction  de  Pontiac  et  Pacifique. 

f  J onction  de  Phillipsburg 

Pontiac  et  Renf rew 

Pontiac    et   Pacifique  et    Ottawa  et 

Gatineau 

f  Pembroke-Sud 

Port- Arthur,  Duluth  et  Renf  rew 

Québec- Central 

Cie  du  pont  de  Québec 

Québec  et  Lac-Sairit- Jean 

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix. 

Shuswaj)  et  Okanagan 

Norfolk-Sud 

Sainte-Catherine  et  Niagara-Central.. 


4,496  21 

50 
3 

48-50 
45 
49 

15 

60  97 
12 
15 

6135 

350 

126  90 

45  84 

16 

38-70 
30 

12  60 
6150 
83 
70 

12  90 
60 
18 


Nombre 

de 
milles 
sub- 
vention- 


Subvention 

payée  et 
disponible  au 
30  juin  1904. 


4,632-61;    41,173,028  71 


32 
1 

1 
57 
36 
35 
15 
12 
20 
110 
73 

9 
61 
26 

7 


82-28 

53-87 
159-58 

47-75 

70 
741 
4  25 

Pont. 

20 

84-75 

74  86 
Pont. 
245-85 

30 

51 

17 

12 


A  reporter 6,896  4!»  7,36788 


231 

3 

48-50 

45 

49 

20 
98 
12 
15 
61  35 

350 
128-05 
45  84 
16 

38-70 
30 

12  60 
126  671 
83 
70 

12  90 
60 
183 
32  20 

111 

168( 
58 

36  80 
35  45 
45 

12  45 
22 
110 
73-50 

960 
6125 
26  50 

7 

86 

53-87 
159  58 

47  75 

70 
7-41 
425 

Pont. 

20 

84-75 

74  86 
Pont. 
245 ■ 85 

30 

51 

17 

12 


Subvention 

payée  au 
30  juin  1904. 


739,200  00 
5,553  57 
155,200  00 
144,000  00 
156,800  00 

100,180  00 
390,208  00 

37,500  00 

48,000  00 
208,732  80 

11,200  00 
475,851  00 
310,335  95 

51,200  00 
123,840  00 

96,000  00 
204,800  00 
517,541  92 
103,600  00 
361,270  00 

41,280  00 
192,000  00 

58,560  00 
167,440  00 
3,552  00 
5,376  00 
365,418  00 
117,760  00 
113,440  00 
144,000  00 

39,840  00 

80,000  00 

1,320,000  00 

235,200  00 

30,720  00 
196,000  00 

84,800  00 

22,400  00 

410,688  00 
262,384  00 
779,712  00 
152,800  00 
193,578  00 
23,712  00 
13,600  00 

212,500  00 

64,000  00 

271,200  00 

348,342  00 

374,353  33 

1,006,743  50 

06,000  00 

163,200  00 

54,400  00 

38,400  00 


40,522,890  54 

185,422  00 
5,553  57 
155,200  00 
144,000  00 
156,800  00 

77,138  00 
368,545  97 

37,500  00 

48,000  00 
208,732  80 

11,200  00 
475,851  00 
310,335  95 

51.200  00 


Subvention 

payée  au 

30  septembre 

1904. 


96,000  00 

32,000  00 

293,541  92 

103,600  00 

361,270  00 

41,280  00 

192,000  00 

58,560  00 

167,440  00 

3,552  00 

5,376  00 

362,200  30 

117,760  00 

113,440  00 

48,000  00 

39,840  00 

58,384  00 

1,320,000  00  i 

235,200  00 

30,720  00 

196,000  00! 

84,800  001 

22,400  00 I 

410,688  00 1 
262,384  00! 
779,712  00 
152,^00  00 
193,578  00 
23,712  00 
13,600  00 

212,500  00 

64,000  00; 

271,200  00 

348,342  00 

374,353  33 

1,006,743  00 

96,000  00 

103,200  00 

54,400  00 

38,400  00 


53,097,440  78  51,207,346  88  51,331,186  88 


40,522,890  54 

185,422  00 

5,553  57 

155,200  00 

144,000  00 

156,800  00 

77,138  00 

368,545  97 

37,500  00 

48,000  00 

208,732  80 

11,200  00 

475,851  00 

310,335  95 

51,200  00 

123,840  00 

96,000  00 

32,000  00 

293,541  92 

103,600  00 

361,270  00 

41,280  00 

192,000  00 

58,560  00 

167,440  00 

3,552  00 

5,376  00 

302,200  30 

117,760  00 

113,440  00 

48,000  00 

39,840  00 

58,384  00 

1,320,000  00 

235,200  00 

30,720  00 

196,000  00 

84,800  00 

22,400  00 

410,688  00 

262,384  00 

779,712  00 

152,800  00 

193,578  00 

23,712  00 

13,600  00 


212. 

64, 

27li 

348, 

374. 

1,006. 

96. 

163. 

54, 

38. 


500  00 
000  00 
200  00 
342  00 
353  33 
743  50 
000  00 
200  00 
400  00 
40<»  00 


iii  CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNES 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 


Tableau  des  subventions  en  argent  accordées  et  payées  en  aide  à  la  construction  de 

chemins  de  fer,  etc. — Fin. 


97 
9.S 
99 
100 
101 
102 
103 
104 
105 
100 
107 
108 
109 
110 
111 
112 
113 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Report. . 

Tunnel  de  la  frontière  Saint-Clair. . 
Saint-Laurent  et  Basses-Laurentides. 
Saint-Louis,  Richibuctoet  Buctouche 

f  Saint-Laurent  et  Adirondack 

!  Rivière  Saint-Marie 

Saint-Stephen  et  Milltown 

Schombei  g  et  Aurora 

Témiscotiata 

fMille-Iles 

+Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique.  . 

Vallée  de  la  Tobique 

Toronto,  Grey  et  Bruce. 

tCom  tés-Unis. 

Jonction  de  Waterloo 

Comtés  de  l'Ouest 

Pacifique  d'Ontario-Ouest 

tYork  et  Carleton 

Total 


Nombre 

Nombre 

demilles 

de 

cons- 

milles 

truits  le 

sub- 

30 juin 

vention- 

1904. 

nes. 

6.896  49 

7,357-88 

2  23 

2  23 

38-85 

38-85 

7 

7 

33  51 

33  51 

44 

46 

4-64 

464 

1442 

14  42 

1129. 

112  95 

Subvention 

payée  et 
disponible  au 
30  juin  1904. 


5-]'.'; 

33î)t; 
27  *W 

4-581 
59 

10-251 
20 
18  75 

5-73 

7,339  43 


519 
47  50 

27-88 
458 

59 

10  25 

20 

18  75 
5  73 


7,816  36 


53,097,440  78 

375,000  00 
217,600  00 

22,400  00 
149,481  60 
126,200  00 

14,848  00 

46,144  00 
645,950  00 

29,840  00 
117,431  48 
134,016  00 

14,656  00 
188,816  00 

32,800  00 
500,000  00 

60,000  00 

18,336  00 


Subvention 

payée  au 
30  juin  1904. 


Subvention 

payée  au 

30  septembre 

1904. 


51,207,346  88 

375,000  00 
217,600  00 

22,400  00 
149,481  60 
115,960  00 

14,848  00 

46,144  00; 
645,950  00 

29,840  00 
117,431  48 
134,016  00  \ 

14,656  00 
188,816  OOj 

32,800  00 
500,000  00 

60,000  00 

18,336  00 


55,790,959  86  53,890,625  96 


$    c. 

51,331,186  88 

375,000  00 
217,600  00 

22,400  00 
149,481  60 
115,960  00 

14,848  00 

46,144  00 
645,950  00 

29,840  00 
117,431  48 
134,016  00 

14,656  00 
188,816  00 

32,800  00 
500,000  00 

60,000  00 

18,336  00 


54,014,465  96 


X  A  ajouter  la  subvention  pour  rails  utilisés  d'après  état,  partie  iii,  page  7,  $152,305.20,  et  Atlantique 
et  Nord-Ouest  $2,799.000,  moins  la  subvention  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  ligne  principale, 
$25,000,000,  et  au  chemin  de  fer  des  comtés  de  l'Ouest,  $500,000,  ce  qui  concordera  à  l'état  des  subventions, 
dans  la  partie  ii,  page  48,  savoir  :  $31,341,931.16. 

*  Comprend  les  160  milles  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord. 

t  Par  60-61  Vie,  chap.  4,  62-63  Vie,  chap.  7,  et  63-64  Vie,  chap.  8,  1  Edouard  VII,  chap.  7,  3  Edouard 
VII,  chap.  57,  et  4  Edouard  VII,  chap.  34,  une  subvention  de  $3,200  par  mille  fut  autorisée  pour  un 
certain  nombre  de  milles  de  ce  chemin  de  fer  spécifiés  dans  l'Acte  du  Parlement,  ainsi  que — à  part  la 
somme  de  $3,200  par  mille— une  autre  subvention  de  50  pour  100  sur  tant  du  coût  moyen  des  milles  subven- 
tionnés en  sus  des  $15,000  par  mille,  la  dite  subvention  ne  devant  pas  dépasser  en  totalité  la  somme  de 
$6,400  par  mille. 

La  somme  de  certaines  des  subventions  autorisées  par  le  Parlement,  qui  figure  dans  cet  été  comprend 
la  proportion  déterminée  des  subventions  accordées  en  vertu  de  60-61  Vie,  chap.  4,  62-63  Vie,  chap.  7, 
63-64  Vie,  chap.  8,  1  Edouard  VII,  chap.  7,  3  Edouard  VII,  chap.  57,  4  Edouard  VII,  chap.  34,  savoir  : 
la  somme  produite  par  les  $3,200  par  mille,  mais  l'autre  portian  est  aujourd'hui  une  somme  indéterminée 
et  ne  peut,  conséqtiemment,  être  indiquée  ici- 

Etat  des  chemins  de  fer  qui  reçoivent  des  subventions  en  argent  ou  des  montants  fixes 
payables  annuellement  ou  semi-annuellement  pendant  une  période  fixe  d'années. 


N° 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Milles  sub- 
ventionnés. 

Montant  du  versement. 

Montant 

payé 

au  30  juin 

1904. 

1 

2 

Cie  de  chemin  de  fer  International  (Atlan- 
tique et  Nord-Ouest   

Cie  de  chemin  de  fer  Kingston,  Smith 's-Falls 
et  Ottawa 

Total   

252 

56 

308 

$93,300  p.  6  mois  pend.  20  ans. 
$  3,136          „               21     „ 

$         c. 

2,799,000. 

Néant. 

2,799,000. 
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Etat  des  chemins  de  fer  qui  ont  reçu  de  l'aide  sous  forme  de  prêts. 


N° 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Montant  de 
l'emprunt 

autorisé. 

Montant 
prêté. 

1 
2 
3 

Cie  de  chemin  de  fer  Albert 

Cie  du  pont  Frédéricton  et  Sainte-Marie , 

Cie  de  pont  et  prolongement  de  chemin  de  fer  Saint-Jean 

Total  

15,000 
300,000 
500,000 

$         c. 

14,725  56 
300,000  00 
433,900  00 

S 15, 000 

748,625  56 

Etat  des  chemins  de  fer  qui  reçoivent  des  subventions  en  argent  ou  des  montants  fixes 
payables  annuellement  ou  semi-annuellement  pendant  une  période  fixe  d'années. 


N° 

Nom  du  chemin  de  fer. 

1 
Tonnes  de      Subvention 
rails         sur  la  valeur 
employées.       des  rails. 

Subvention 

en  vieux  rails 

payée. 

1 
2 
3 

Cie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick 

,i                   Elgin,  Petitcodiac  et  Havelock   

n                   d'embranchement  de  Chatham.    . .    . 

Total 

4,052 

2,201 
958 

s            c. 

83,612  54 
44,252  82 
24,439  84 

S          c. 

83,612  54 
44,252  82 
24,439  84 

7,211 

152,305  20 

152,305  20 

Etat  indiquant  les  chemins  de  fer  subventionnés  au  moyen  de  vieux  rails  en  fer  évalués 

au  montant  indiqué. 


N° 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Tonnes  de 
rails. 

Valeur 

des  rails 

prêtés 

Observations. 

1 

Cie  de  ch.  de  fer  Kent-Northern..    . 

2,549 
233 
597 
726 

$          c. 

58,334  27 

4,335  00 

11,964  66 

14,665  45 

Par  51  Vict.,  ehap.  3.  ces  rails 
seront  accordés  comme  sub- 
vention (la  section  du   che- 
min   devant    d'abord     être 
garnie  de  rails  d'acier  neufs 
ne  pesant  pas  moins  de  50 
liv.  par  verge  lin.,  et  après 
qu'un  arrêté  en  conseil  aura 
été  passé  autorisant  le  trans- 
fert. ) 

2 
3 

4 

Cie  de  filature  de  coton  de  Halifax 

Cie  d'acier  du  Canada 

Cie  de  ch.  de  fer  Albert 

Total   

4,105 

89,299  38 

4-5   EDOUARD   VII  DOCUMENT    DE   LA   SESSION    No  20  A.   1905 


LISTE  DES  ACTES  ACCORDANT  DES  SUBVENTIONS  AUX  CHEMINS  DE 
FER  PASSÉS  CHAQUE  ANNÉE. 


Note. — Le  numéro  marginal  en  regard  de  chacun'  subvention  coïncide  avec  la  liste  alphabétique 
publiée  dans  le  rapport  du  député  du  ministre  et  qui  rend  compte  de  ce  qu'a  fait  le  gouvernement  dans  le 
cas  où  il  avait  passé  contrat  avec  les  compagnies. 


Par  les  actes  dont  suit  la  nomenclature,  le  gouverneur  en  conseil  a  reçu  l'autorisa- 
tion de  subventionner,  à  certaines  conditions,  les  chemins  de  fer  suivants  : — 

Par  l'acte  45  Vie,  ch.  14  (1882).     (Sanctionné  le  17  mai  1882)  :— 

1.  Un  chemin  de  fer  entre  Gravenhurst  et  Callander,  tous  deux  dans  la 

province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $6,000  par  mille, 

ni  n'excédant  en  tout $660,000 

2.  Un  chemin  de  fer  entre  Saint-Raymond  et  le  lac  Saint-Jean,  tous  deux 

dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $2,200 

par  mille,  ni  n'excédant  en  tout    384,000 

iî.  Un  chemin  de  fer  entre  un  point  du  chemin  de  fer  Intercolonial  à  la 
Rivière-du-Loup  ou  la  Rivière-Ouelle,  dans  la  province  de  Québec, 
ou  un  point  situé  entre  ces  deux  localités,  et  Edmundston,  dans  la 
province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas 
$3,200  par  mille,  ni  n'excédant  en  tout 240,000 

4.  Un  chemin  de  fer  entre  Oxford  et  New-Glasgow,    tous  deux  dans  la 

province   de    la    Nouvelle-Ecosse,    une   subvention    n'excédant   pas 

$3,200  par  mille,  ni  n'excédant  en  tout 224,000 

Les  dites  subventions  devant  être  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approu- 
vées par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en 
mesure  de  terminer  les  dits  chemin  de  fer,  respectivement,  dans  un  délai  raisonnable  qui 
s  ra  fixé  par  arrêté  du  conseil,  et  en  conformité  de  plans  et  devis  qui  seront  approuvés 
par  le  gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  entre  la  compagnie  et  le  gouvernement, 
et  que  le  gouvernement  a  la  faculté  de  conclure,— et  seront  payables  à  même  le  fonds 
consolidé  du  revenu  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section 
2e  dix  milles  de  chemin  de  fer,  en  proportion  de  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
relativement  à  l'ensemble  de  l'entreprise,  cette  proportion  devant  être  établie  par  un 
rapport  du  ministre  ;  pourvu,  toujours,  que  l'octroi  de  ces  bonis  ou  subventions  soit 
subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en 
correspondance  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  offrir  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille 
que  le  gouverneur  en  conseil  pourra  prescrire. 

Par  l'acte  spécial  45  Vie,  ch.  55  (1882).     (Sanctionné  le  17  mai  1882)  : — 

5.  Une  subvention  à  "  La   Compagnie  du   chemin   de  fer  de   Transport 

Maritime  de  Chignectou  ",  pourvu  qu'elle  construise,  entretienne  et 
exploite  un  chemin  de  fer  à  navires,  sujet  à  l'approbation  du  gouver- 
nement, à  travers  l'isthme  de  Chignectou,  depuis  le  golfe  Saint-Lau- 
rent jusqu'à  la  baie  de  Fundy,  par  année,  pendant  vingt-cinq  ans.  .  $150,000 
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Par  l'acte  46  Vie,  ch.  25  (1883).     {Sanctionné  le  25  mai  1883)  : — 

6.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-des-Chaleurs,  pour  100 
milles  de  son  chemin  à  partir  de  Matapédiac,  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  jusqu'à  Paspébiac,  dans  la  province  de  Québec,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité $  320,000 

*7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,  pour  36  milles  de  son 
chemin,  à  partir  d'un  point  près  de  Bathurst,  jusqu'à  Caraquette, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité . 115,200 

&.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Gatineau,  pour  la 
première  section  de  50  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  la  station  de 
Hull,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160,000 

9.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Grande  Ligne  Directe  entre 
l'Amérique  et  l'Europe,  pour  80  milles  de  son  chemin,  de  Canso  à 
Louisbourg  ou  Sydney,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  ^et  n'excédant  pas  en 

totalité 256,000 

ÎO-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  International,  pour  49  milles  de 
son  chemin,  depuis  Sherbrooke,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à 
la  frontière  internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,500 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 156,800 

11.  A  la  Compagnie  du  chemin   de  fer   Northern  and    Western,   pour   32 

miiles  de  son  chemin,  à  partir  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  près 
de  la  Miramichi,  jusque  chez  Moran,  près  du  village  de  Demphy, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 102,400 

12.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,  pour  la  pre- 

mière section  de  50  milles  de  son  chemin  au  delà  de  Saint-Jérôme, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  .  .  , 160,000 

13.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,   Tamworth  et  Québec, 

pour  28  milles  de  son  chemin,  de  Napanee  à  Tamworth,  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 89,600 

14.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,   pour  25 

milles  de  son  chemin,  de  Saint-Raymond  au  lac  Saint-Jean,  dans  la 
province  de   Québec,   une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

En  sus  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  quarante-cinq  Victoria, 
chapitre  quatorze. 

15.  Pour   un  chemin   de  fer  à  partir  du  chemin   de  fer  Intercolonial,  à 

Petitcodiac,  jusqu'à  Havelock-Corner,  dans  la  province  du  Nouveau- 
Brunswick — 12  milles — une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

16.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Gravenhurst  jusqu'à  Callander — 100 

milles — une  subvention  ne  dépassant  pas  $6,000  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 660,000 

En  sus  de   la  subvention  accordée   par  l'acte  quarante-cinq   Victoria, 
chapitre  quatorze. 

Les  neuf  subventions  en  premier  lieu  mentionnées  devant  être  accordées  respec- 
tivement  aux  compagnies  ci-dessus  désignées,  et  les  deux  subventions  en  dernier  lieu 
mentionnées  devant  être  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
terminer  les  dits  chemins  de  fer  respectivement  ;  et  les  onze  lignes  ci-dessus  mentionnées, 
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ainsi  que  toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer  au  sujet  desquelles  il  est  prescrit  par  l'acte 
quarante-cinq  Victoria,  chapitre  quatorze,  que  des  subventions  peuvent  être  accordées, 
seront  commencées  sous  deux  ans  à  compter  du  premier  jour  de  juillet  prochain  et  ter- 
minées dans  un  délai  raisonnable  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans  à  compter  de  l'adop- 
tion du  présent  acte,  qui  sera  fixé  par  arrêté  du  conseil,  et  en  conformité  de  plans  et 
devis  qui  seront  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil  sous  le  rapport  du  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  entre  chaque 
compagnie  et  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  a  la  faculté  de  conclure  ;  et 
toutes  les  dites  subventions  autorisées  par  le  présent  acte,  respectivement,  seront 
payables  à  même  le  fonds  consolidé  du  revenu  du  Canada,  par  versements,  lors  de 
l'achèvement  de  chaque  section  de  pas  moins  de  dix  milles  de  chemin  de  fer,  proportion- 
nellement à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  l'ensemble  de  l'en- 
treprise, valeur  qui  sera  établie  par  un  rapport  du  dit  ministre  ;  pourvu  toujours  que 
il'octroi  de  ces  subventions  soit  subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer 
à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des 
droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner 
toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur 
en  conseil  pourra  prescrire. 


Par  l'acte  spécial  46  Vie 
17 


ch.  26  (1883).     (Sanctionné  le  25  mai  188S)  :— 


Des  avances  en  faveur  de  la  "  Compagnie  du  pont  et  de  prolongement 
du  chemin  de  fer  de  Saint- Jean  ",  pour  lui  permettre  de  construire  un 
pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Jean,  Nouveau-Brunswick, 
et  des  raccordements  avec  l'Intercolonial,  les  dites  avances  à  être 
garanties  par  une  hypothèque  sur  la  propriété  entière,  ne  devant  pas 
dépasser  80  pour  100  des  dépenses  faites  pour  la  construction,  ni  la 
somme  totale  de $  500,000 

Par  l'acte  47  Vict.,  chap.  8  (1884).     ( Sanctionné  le  19  avril  188Jf)  : — 

1&.  Au  gouvernement  de  la  province  de  Québec,  pour  avoir  construit  le 
chemin  de  fer  de  Québec  à  Ottawa,  formant  le  raccordement  entre 
les  côtes  de  l'Atlantique  et  du  Pacifique,  via  les  chemins  de  fer  Inter- 
colonial et  Canadien  du  Pacifique,  et  constituant  comme  tel  une 
entreprise  d'utilité  nationale  et  non  provinciale  seulement,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $6,000  par  mille,  pour  la  partie  entre 
Montréal  et  Québec,  159  milles,  et  n'excédant  pas  en  totalité 954,000 

19.  Et  pour  la  partie  entre  Montréal  et  Québec,    120  milles,   $12,000  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 1,440,000 

35©.  Pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  reliant  Montréal  aux  ports  de 
Saint- Jean  et  d'Halifax,  par  la  route  la  plus  courte  et  la  plus  prati- 
cable, après  un  rapport  d'ingénieurs  compétents,  une  subvention 
n'excédant  pas  $170,000  par  année,  pendant  quinze  ans,  ou  une 
garantie  de  pareille  somme  pour  une  période  semblable,  comme  inté- 
rêt sur  les  obligations  de  la  compagnie  qui  entreprendra  les  travaux. 

21.  Pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  entre  la  station  d'Oxford,  sur 
le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  Sydney  ou  Louisbourg,  une  sub- 
vention n'excédant  pas  $30,000  par  année,  pendant  quinze  ans,  ou 
une  garantie  de  pareille  somme  pour  une  période  semblable,  comme 
intérêt  sur  les  obligations  de  la  compagnie  qui  entreprendra  les  tra- 
vaux, en  sus  des  subventions  octroyées  antérieurement,  et  aussi 
l'affermage  ou  le  transfert  à  telle  compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Prolongement-E^t  depuis  New-Glasgow  jusqu'à  Canso,  avec  son 
équipement  actuel. 

22  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  une  ligne  de 
chemin  de  fer  à  partir  de  la  jonction  de  la  Beauce  jusqu'à  la  fron- 
tière internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 211,200 
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23.  Pour  le  prolongement  du  chemin  de  ter  Canadien  uu  l'aciiique  depuis 
son  terminus  à  la  jonction  de  Saint-Martin,  près  Montréal,  ou  depuis 
quelque  autre  point  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jus- 
*  qu'au  havre  de  Québec,  en  telle  manière  qui  sera  approuvée  par  le 
gouverneur  en  conseil,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $6,000  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 960,000 

*£4:.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  pour 
un  chemin,  de  fer  à  partir  de  l'embranchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland,  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  town- 
ship  de  Dungannon,  comté  d'Hastings,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    $160,000 

25-  Au  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour  une  ligne 
de  chemin  de  fer  entre  Hull  et  Aylmer  et  Pembroke,  pourvu  que 
la  rivière  Ottawa  soit  traversée  à  quelque  point  non  à  l'est  de  Lapasse, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité .     272,000 

26.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Gatineau,  pour  une  ligne  de 

chemin  de  chemin  de  fer  de  Kazuabazua   au   Désert,   une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  .     160,000 

27.  A  la  Compagnie  du   chemin  de   fer  Napanee,    Tamworth  et  Québec, 

pour  une  voie  ferrée  de  Tamworth  à  Bogart  et  Bridgewater,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 70,400 

2&.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,  pour  une 
voie  ferrée  partant  de  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée  à  la 
session  maintenant  dernière  du  parlement,  et  se  dirigeant  vers  le 
Désert,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 160,000 

2î>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Northern  and  Western,  pour  une 
voie  ferrée  de  Frédéricton  à  la  rivière  Miraœichi,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  (au  lieu 
de  la  subvention  proposée  en  1883) 128,000 

3®.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Erié  et  Huron,  pour  une  voie  ferrée 
de  Wallaceburg  à  Sarnia,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

31.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontario,  pour  une  voie 

ferrée  de  Cornwall  à  Perth,  une  subvention   ne  dépassant  pas  $3,200 

par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 262,400 

32.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston  et  Pembroke,  pour  une 

voie  ferrée  de  Mississipi  à  Renfrew,  une  subvention  ne  dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

33.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  la  partie  de  sa 

ligne  entre  Saint-Jérôme  et  New-Glasgow,  dans  le  comté  de  Terre- 
bonne,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité ■      32,000 

34.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  et  un  pont  entre  la  jonction  du  che- 

min de  fer  Union-Jacques-Curtier  avec  le  chemin  dt  fer  Canadien  du 
Pacifique  et  la  Jonction  Saint-Martin,  reliant  le  chemin  de  fer  de  la 
Rive-Nord  proprement  dit,  une  subvention  n'excédant  pas  en 
totalité ;    200,000 

35.  Pour  une    ligne  de  chemin  de   fer    de  Richibouctou    à    Saint-Louis, 

une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 

en  totalité 22,400 

36.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  de  Hopewell  à  Aima,  dans  la  province 

du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 51,200- 
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tV7.  Pour  une  ligne  de  Saint-André  à  Lachute,  dans  le  comté  d'Argenteuil, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 22,400 

$#.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  des  Grandes  Piles,  sur  la  rivière 
Saint-Maurice,  au  lac  Edouard,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 217,600 

î>î>.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'Annapolis  à  Digby,  dans  la  pro- 
vince de  la  Nouvelle-Ecosse,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

40.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  Central,  à  partir  de  la  tête  du  Grand- 

Lac  jusqu'au  chemin  de  fer  Intercolonial,  entre  Sussex  et  Saint-Jean, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité  .    $128,000 

41.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,  pour  le  prolongement 

de  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  Caraquette  au  havre  de  Shippigan, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

42.  Pour  un  embranchement  du  chemin  de  fer  Intercolonial  partant    de 

Métapédiac  et   se   dirigeant  à   l'est   vers    Paspébiac,    vingt    milles, 
dans  la  province  de  Québec,  une  somme  n'excédant  pas   en   totalité.    300,000 
4îJ.   Pour  un  embranchement  du  chemin  de  fer  Intercolonial,   de  la  station 
de  Derby  à   Indian-Town,    quatorze   milles,    une  somme   n'excédant 
pas  en  totalité .  .  , 140,000 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour 
la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées,  seront  commencées  dans 
les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  de  juillet  prochain  et  complétées  dans 
un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  ordre  en  con- 
seil, à  l'exception  de  la  ligne  mentionnée  dans  la  quatrième  section  du  présent  acte,* 
qui  devra  être  commencée  sous  un  an,  et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur 
le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que 
le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil,  et  toutes  ces 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  consolidé  de  revenu 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre.  Les  subventions  à  la  province  de  Québec  seront  capitalisées 
et  l'intérêt  en  sera  payé  aux  époques  et  de  la  manière  dont  le  gouvernement  du  Canada 
conviendra  avec  le  gouvernement  de  la  dite  province.  Les  deux  subventions  men- 
tionnées en  dernier  lieu  dans  la  liste  sont  pour  des  travaux  qui  seront  construits  par  le 
gouvernement  du  Canada  ; 

Pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées  res- 
pectivement, soit  subordonné  à  telles  conditions  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les 
chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  cir- 
culation ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes 
facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniformes  par  mille  que  le  gouverneur 
en  conseil  pourra  prescrire. 

*Le  rjrolongement  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  depuis  son  terminus  jusqu'à  la  jonction  de 
Saint-Martin,  ou  depuis  quelque  autre  point  sur  ce  chemin  de  fer  jusqu'au  port  de  Québec. 
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Par  l'acte  spécial  48  Vict.,  chap.  6  (lfc8*).  (Sanctionné  le  19  avril  1884)  • — 
44  Relativement  à  une  convention  laite  à  ia  Colombie-Britannique,  auto- 
risation a  été  donnée  inter  alia,  d'accorder  une  subvention  à  la  Com- 
pagnie de  chemin  de  fer  Esquimalt  et  JSanaimo,  pour  aider  à  la  con 
struction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  et  de  télégraphe — laquelle 
subvention  devant  consister  en  terres  en  bloc  sur  l'île  Vancouver, 
dont  les  limites  sont  fixées  par  l'acte,  et  en  argent $750,000 

Par  l'acte  48-49  Vict.,  chap.  59  (18^5).     (Sanctionné  le  20  juillet  1885)  :— 

45.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  f<  r  et  de  pont  Ottawa,  Waddington 
et  New-York,  pour  une  voie  ferrée  d'Ottawa  à  Waddington,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 166,400 

*Cî.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick  et  de  l'Ile 
du  Prince  Edouard,  pour  une  voie  ferrée  de  Sackville  au  détroit  de 
Northumberland,  à  ou  près  du  Cap  Tormentine,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $118,400 

47»  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Sorel,  pour  une  voie 
ferrée  de  Saint-Lambert  à  Sorel,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$1,600  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 72,000 

48.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  Westport  et  Saut- 
Sainte-Marie,  pour  une  voie  ferrée  de  Brockville  à  Westport,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité ...    128,000 

40.  A  la  Compa0me  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  une 
voie  ferrée  depuis  sa  jonction  sur  le  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord, 
jusqu'à  Saint-Raymond,  à  condition  que  la  compagnie  prolonge  sa 
voie  jusqu'à  un  point  50  milles  au  nord  de  Saint  Raymond,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 96,000 

5().  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Northern  and  Western,  pour  une 
voie  ferrée  depuis  l'extrémité  nord  des  40  milles  subventionnés  entre 
Fiédéricton  et  la  rivière  Miramichi  par  l'acte  47  Victoria,  chapitre  8, 
jusqu'à  Boiestown,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

51.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  jonction  Montréal  et   Champlain, 

pour  une  voie  ferrée  de  Brosseau  à  Dundee,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $500  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 30,000 

52.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  la   Baie-du-Ton- 

nerre,  pour  une  voie  ferrée  depuis  la  station  Murillo  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  l'extrémité  est  du  lac  au  Poisson- 
Blanc,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 92,000 

53.  A  3a  Compagnie  du   chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  une  voie 

ferrée  depuis  Coe-Hill  ou  Rathburn  jusqu'à  Banoroft,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

54.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Belleville   et   Hastings-Nord,   pour 

une  voie  ferrée  depuis  le  village  de  Madoc  jusqu'à  sa  jonction  avec 
le  chemin  de  fer  Ontario-Central  à  Eldorado,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $1,500  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 10,500 

55.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  le  Long-Saut  jusqu'au   pied 

du  lac  Témiscamingue,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 25,600 

50.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de 
fer  Canada-Sud,  près  Comber,  jusqu'au  lac  Erié,  à  ou  près  du  village 
de  Leamington,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 44,800 
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57.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Qm'bec, 
pour  une  voie  ferrée  de  Tamworth  à  Bogart  et  Bridgewater,  16 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  47  Victoria,  cha- 
pitre 8,  une  subvention  de 70,00C 

U8.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Gatineau,  pour  une  voie  ferrée 
se  dirigeant  de  la  station  de  Hull  vers  le  Désert,  une  distance  de  62 
milles,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les  actes  46  Victoria, 
chapitre  25,  et  41  Victoria,  chapitre  8,  une  subvention  de 320,000 

59.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  Grandes-Piles,  sur  la  rivière 
Saint-Maurice,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Lac-Saint- 
Jean,  une  distance  d'environ  50  milles,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  47  Victoria,  chapitre  8,  pour  une  ligne  de  chemin 
de  fer  des  Grandes-Piles,  sur  la  rivière  Saint-Maurice,  au  lac  Edouard, 
une  subvention  de $217,600 

OO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada- Atlantique,  pour  une  voie 
ferrée  depuis  Valleyfield  jusqu'à  un  point  à  un  mille  et  demi  à  l'ouest 
de  Johnson,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $1,600  par  mille;  et 
depuis  son  terminus  actuel  à  Ottawa  jusqu'aux  chutes  de  la  Chau- 
dière, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 96,000 

61.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Indiantown,  via  la  vallée  de 
Miramichi,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Northern  and 
Western  à  ou  près  Boiestown,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 140,800 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour 
la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  rai- 
sonnable, ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  arrêté  en  conseil,  et  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approu- 
vées par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  com- 
pagnie avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  con- 
clure ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du 
gonverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables 
à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versement,  lors  de  l'achèvement  de 
chaque  section  de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la 
valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise, 
valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  ministre. 

Pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées 
respectivement,  soit  subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les 
chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de 
circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes 
facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en 
conseil  pourra  prescrire. 

Par  l'acte  48-49  Vie,  chap.  58  (1885).     (Sanctionné  le  20  juillet  1885)  :— 

02.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  à  la  Rivière-du-Loup  ou  à  la  Rivière-Ouelle,  dans  la 
province  de  Québec,  jusqu'à  Edmundston,  dans  la  province  du 
Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas  deux  mille 
huit  cents  piastres  par  mille  pour  soixante- quinze  milles,  et  six 
mille   piastres   par    mille   pour   huit    milles,   et  n'excédant   pas    en 
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totalité    deux    cent    cinquante-huit    mille   piastres — la  dite  subven- 
tion devant  être  en  sus  de  celle  dont  l'octroi  a  été  autorisé  pour 
aider  à  la  construction  du  dit  chemin  de  fer  sous  l'autorité  de  l'acte 
de   la    quarante-cinquième    Victoria,    chapitre   quatorze,    et   devant 
constituer,  avec  la  subvention  ainsi  autorisée,   un   octroi  n'excédant 
pas  en  totalité  quatre  cent  quatre-vingt-dix-huit  mille  piastres,  et 
devant  être  accordé  pour  le  dit  chemin  de  fer  aux  termes  et  condi- 
tions  spécifiés   au    dit   acte,   et  être   payable  à  même  le  fonds  de 
revenu  consolidé  du  Canada  ;  et  dans  le  but  de  constituer  en  corpo- 
ration  les   personnes   qui   entreprendront   la   construction    du    dit 
chemin  de  fer,  ainsi  que  celles  qui  s'associeront  à   elles  dans   cette 
entreprise,    le   gouverneur   pourra   leur   accorder,    sous   le    nom  de 
corporation  qu'il  jugera  à  propos,  une  charte  leur  conférant  toutes 
les  immunités  et  tous  les  privilèges  et  pouvoirs  nécessaires  à   ces 
fins,    lesquels    seront  identiques  aux  immunités,  privilèges  et  pou- 
voirs conférés  aux    compagnies    de   chemins   de  fer  au   cours  d^  la 
présente  session,    que   le   gouverneur   jugera  les  plus   utiles  ou  les 
plus  propres  à  la  réalisation  de  la  dite  entreprise  ;  et  cette  charte 
étant  publiée  dans  la  Gazette  du  Canada,   avec  tout  arrêté  ou  tous 
arrêtés  en   conseil  s'y   rattachant,   aura  la  même  force  et  le  même 
effet  que  si  elle  était  un  acte  du  parlement  du  Canada. 
63-   Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  de  la  rive  sud  du  fleuve 
Saint-Laurent,  vis-à-vis  ou  près  de  Montréal,  et  allant  aux   ports  de 
St-Andrews,  Saint-Jean  et  Halifax,   via  Sherbrooke,  le  lac  Moose- 
Head,  Mattawamkeag,  Harvey,   Frédéricton  et  Salisbury,  une  sub- 
vention n'excédant  pas  quatre- vingt  mille  piastres  par  an  pendant 
vingt  ans,   formant  en  totalité   avec   la   subvention    autorisée   par 
l'acte  de  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre  8,  pour  une  ligne 
de  chemin  de  fer  reliant  Montréal  aux  dits  ports  de   Saint-Jean  et 
d'Halifax  par  la  route  praticable   la   plus   courte  possible,  laquelle 
se  trouve  être  la  ligne  décrite    ci-dessus,  un  octroi  n'excédant  pas 
en  totalité  deux  cent  cinquante  mille  piastres  par  an,  dont  le  tout 
sera  versé  en  aide  à  la  construction  de    cette   ligne   pendant   une 
période  de  vingt  ans,  ou  il  sera  donné  une  garantie  pour  pareille 
somme  pendant  une  semblable  période  comme  intérêt  sur  les  obli- 
gations de  la    compagnie   qui    entreprendra    les    travaux, — la    dite 
subvention  devant  être  accordée  aux  termes  et  conditions  spécifiés, 
et  payable  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  en  la  manière  pres- 
crite par  l'acte  en  dernier  lieu  mentionné  à  l'égard  de  la  subvention 
autorisée  pav*  le  dit  acte  pour  aider  à  la  construction  de  la  dite  ligne 
de  chemin  de  fer. 
61.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder    une  nouvelle  subvention 
pour  aider   à   obtenir  un  libre  accès,   tel  que   ci-après  décrit,  pour 
les  trains  et  le  trafic  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  à  partir  de  la  jonction  Saint-Martin,  près  de  Montréal, 
ou  de  quelque   autre  point  sur  le  dit  chemin  de  fer  qui  sera  choisi 
par  la  compagnie,  jusqu'au   havre   de  Québec,   en  telle  manière  qui 
sera  approuvée  par  le  gouverneur  en  conseil,  savoir  :  une  subvention 
additionnelle,    n'excédant   pas   trois    cent    quarante   mille   piastres, 
constituant — avec  la  subvention  autorisée  par  le  dit  acte  en  dernier 
lieu    mentionné   pour  faciliter   le  prolongement  du   chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  Québec,  et  avec   la  subvention  ainsi 
autorisée  par  le  dit  acte,   pour  aider  à  la  construction  d'une  ligne 
reliant  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  avec  le  chemin  de  fer 
de    la    Rive-Nord    proprement   dit,    à    la   jonction    Jacques- Cartier 
(lesquelles  subventions  seront  applicables  au  dit  objet  en  premier 
lieu  mentionné) — une  somme  n'excédant  pas  en  totalité  le  chiffre  d'un 


iii  CU EMIS' S  DE  F  Eli  SUBVENTIONNES  15 

DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

million  cinq  cent  mille  piastres,  payable  à  même  le  fonds  de  revenu 
consolidé  du  Canada. 

Le  dit  acte  prescrit  en  outre  : — 

"  S'il  était  opportun  d'en  agir  ainsi  afin  de  faciliter  l'obtention  de  tel  accès,  le 
gouverneur  en  conseil  pourra  acquérir  le  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord,  et  pourra 
affecter  la  dite  somme  d'un  million  cinq  cent  mille  piastres,  ou  toute  partie  de  cette 
somme,  pour  aider  à  cette  acquisition  ;  et  après  cette  acquisition  il  pourra  transférer 
et  céder  ou  louer  le  dit  chemin  de  fer  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique,  sujet  aux  obligations  que  le  gouvernement  aura  contractées  en  en  faisant 
l'acquisition." 

Par  lacté  49  Vict.,  ch.  10  (1886).     Sanctionné  le  2  juin  1886)  :— 

65.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  à  ou  près  Moncton  et  allant 

jusqu'à  Bouctouche,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  trente 
milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité $96,000 

66.  Pour  un  chemin  de   fer  partant  d'Ingersoll   vin  London,  et  allant  à 

Chatham,  dans  la  province  d'Ontario,  quatre-vingts  milles,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,   et  n'excédant  pas  en 

totalité      $256,001) 

67-  A  U  Compagnie  du  chemin  de  fer  Northern  and  Western^  pour  dix 
milles  de  son  chemin  qui  se  trouvent  entre  les  termini  des  parties 
de  sa  voie  pour  lesquelles  des  subventions  ont  déjà  été  accordées, 
l'une  à  partir  de  Frcdéricton  et  l'autre  d'indiantown,  et  un  prolon- 
gement de  deux  milles  jusqu'en  eau  profonde  à  Chatham,  dans  la 
province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  . .  , 32,000 

68.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,    pour  dix    milles  de 

son  chemin  à  partir  de  l'extrémité  de  la  partie  déjà  subventionnée 
à  Caraquette  (en  bas),  jusqu'à  Shippigan,  dans  la  province  du  Nou- 
veau-Brunswick, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

69.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lae-Erié,  Essex  et   Rivière-Détroit, 

pour  trente-sept  milles  de  son  chemin,  de  Windsor  à  Leamington, 
dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 118,400 

70.  A   la   Compagnie    du    chemin  de  fer  de  Colonisation  de  la  Baie-du- 

Tonnerre,  pour  cinquante-six  milles  de  son  chemin  à  partir  de 
l'extrémité  de  la  section  actuellement  subventionnée  jusqu'à  un  point 
près  du  lac  Croche,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    179,200 

71-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  du  Parry-Sound, 
pour  quarante  milles  de  son  chemin,  à  partir  du  village  de  Parry- 
Sound  jusqu'au  village  de  Sandridge,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Jonction  Nord  du  Pacifique,  dans  la  province  d'Ontario,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 128,000 

72.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  de  ou  près  de  New-Glasgow 
ou  Saint-Lin,  et  allant  à  ou  près  Montcalm,  dans  la  province  de 
Québec,  dix-huit  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 57,600 

78.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Hereford  et  le  chemin  de  fer  Intercolo- 
nial, dans  le  township  d'Eaton,  dans  la  province  de  Québec,  trente- 
quatre  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , 108,800 
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74.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Félix  au  lac  Maskinongé,  paroisse  de 
Saint-Gabriel,  dans  la  province  de  Québec,  dix  milles,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité       32,000 

7«5.  Pour  un  chemin  ordinaire  de  Glenannan  à  Winghaui,  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  cinq  miiles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 16,000 

76.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  à  ou  près  la  station  de 

McCann,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  en  allant  aux  Joggins, 
sur  le  bassin  de  Cumberland,  dans  la  province  de  la  Nouvelle- Ecosse, 
douze  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

77.  Pour  un  chemin  de  fer  de  L'Assomption  à  L'Epiphanie,  dans  la  province 

de  Québec,  trois  milles  et  demi,   une  subvention  ne  dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 11,200 

78.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer    Montréal    et    Occidental,    pour 

soixante-dix  milles  de  son  chemin,  depuis  Saint-Jérôme,  dans  une 
direction  nord-ouest,  vers  le  Désert,  dans  la  province  de  Québec, 
une  subvention  de  $5,161  par  mille,  au  lieu  des  subventions  accor- 
dées par  les  actes  de  la  quarante-sixième  Victoria,  chapitre  vingt- 
cinq,  et  de  la  quarante  septième  Victoria,  chapitre  huit,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 361,270 

79.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint- André  à  la  ligne  du   chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique,  à  la  ville  de  Lachute  où  à  quelque  point 
situé  à  l'est  de  cette  ville,  dans  le  comté  d'Argenteuil,  dans  la  pro- 
vince de  Québec,  sept  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  de  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre  huit,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité    22,400 

50.  A  la  Compagnie  du   chemin  de   fer  Canada-Atlantique,  pour  douze 

milles  de  son  chemin  ;  depuis  l'î'e  de  Clarke  jusqu'à  Valleyfield,  et 
à  partir  de  Lacolle,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à  la  frontière 
internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excèdent  pas  en  totalité 38,400 

51.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Truro  à  Newport,   dans  la  province  de  la 

Nouvelle-Ecosse,  quarante-neuf  milles,  une  subvention  ne  dépassant 

pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 156,800 

52.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,   pour 

quatre-vingt-quinze  milles  de  son  chemin,  à  partir  d'un  point  situé 
à  cinquante  milles  au  nord  de  Saint-Raymond,  jusqu'au  lac  Saint- 
Jean,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$1,961  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  (en  sus  de  la  subven- 
tion accordée  par  les  actes  de  la  quarante-cinquième  Victoria,  cha- 
pitre quatorze,  et  de  la  quarante-sixième  Victoria,  chapitre  vingt- 
cinq,  de  $3,200  par  mille) 186,295 

53.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cap-Rouge  et  Saint-Laurent,   pour 

douze  milles  de  son  chemin,  depuis  Lorette,  via  Cap-Rouge,  jusqu'à 
Québec,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

54.  Pour  la  construction  de  quais  et  débarcadères  sur  la  ligne  de  chemin 

de  fer  entre  le  Long  Saut  et  le  pied  du  lac  Témiscamingue,  une 
subvention  de 6,000 

55.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Gananoque,   Perth  et  Baie-James, 

dix-sept  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité    54,400 

56.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Eustache  à  Saint-Placide,  comté  des 

î)eux-Montagnes,  dix-huit  milles,  une  subvention   ne  dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 57,600 
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£•7.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Interco- 
lonial, à  travers  la  vallée  de  la  Stewiacke,  sur  une  ligne  qui  offrira 
des  facilités  de  communication  avec  les  établissements  de  Iron-Mines, 
Springside,  Upper-Stewiacke  et  Musquodoboit,  vingt-cinq  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , 80,000 

8&.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Yamaska  à  la  Rivière-Saint-François,  dans 
la  province  de  Québec,  dix  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    32,000 

89.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  de  la  station  de  Perth-Centre,  sur  le 
chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick,  jusqu'à  un  point  près  de 
Plaister-Rock-Island,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  vingt- 
huit  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité  .  .  .  , 89,600 

OO.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Frédéricton  au  village  de  Prince-William, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  vingt-deux  milles,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité : 70,400 

91.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de   fer   Inter- 

colonial, près  de  Newcastle,  ou  via  Douglaston,  jusqu'à  un  point 
vis-à-vis  la  ville  de  Chatham,  sur  la  rivière  Miramichi,  dans  la  pro- 
vince du  Nouveau-Brunswick,  six  milles,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

92.  Pour  un  chemin  de  fer  depui    un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien 

du  Pacifique  jusqu'à  Eganville,  dans  la  province  d'Ontario,  vingt- 
deux  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200   par  mille,   et 

n'excédant  pas  en  totalité 70,400 

93-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Hastings-Nord,  pour 
sept  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village  de  Madoc  jusqu'à  la 
jonction  avec  le  chemin  de  fer  Ontario-Central  à  Eldorado,  dans  la 
province  d'Ontario  (en  sus  de  la  subvention  de  $1,500  par  mille 
accordée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante- 
huitième  et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté,  sous 
le  chapitre  cinquante-neuf),  une  subvention  ne  dépassant  \  as  $1,700 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité   11,900 

94.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,   Tamworth   et  Québec, 

pour  dix-huit  milles  de  son  chemin,  depuis  Tamworth  jusqu'à  Tweed, 
au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  passé  durant  la  session 
tenue  dans  les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième  années  du 
règne  de  Sa  Majesté,  sous  le  chapitre  cinquante-neuf,  une  subven- 
tion de 70,000 

95.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Albert,   pour  son  chemin   entre 

Salisbury  et  Hopewell,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick, 
qui  est  un  tributaire  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  sous  forme  de 
prêt,  remboursable  à  telle  époque,  et  recouvrable  de  telle  manière 
que  le  gouverneur  en  conseil  le  déterminera,  une  subvention  de 15,000 

"  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure 
de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes 
pour  la  construction  desquelles  les  subventions  sont  accordées  seront  commencées  dans 
les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai 
raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil, 
et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui 
seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins 

•20— iii--  2 
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de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas 
par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent 
autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à 
l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement, 
seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements, 
lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles, 
proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  celle 
-de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre  ; 
pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées  respective- 
ment soit  subordonné  à  telles  conditions  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de 
fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation 
ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités 
raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille  que  le  gouverneur  en  conseil 
pourra  prescrire." 

L'article  2  de  cet  acte  confère  au  gouverneur  en  conseil  l'autorisation  d'accorder 
à  la  compagnie  une  charte  lui  permettant  de  construire  un  chemin  de  fer  entre  le 
Long-Saut  et  le  pied  du  lac  Témiscamingue. 

Par  l'acte  50-51  Vict.,  ch.  42  (1887).     (Sanctionné  le  23  juin  1887)  :— 

96.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara, 
pour  douze  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  cité  de  Sainte- 
Catherine  jusqu'au  pont  sur  la  rivière  Niagara,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $38,400 

97'.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  Vaudreuil  et  Pres<»tt,  pour  trente 
milles  de  son  chemin  à  partir  de  Vaudreuil  vers  Hawkesbury,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 96,000 

98.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Richmond-Hill,  pour 

cinq  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  jonction  Richmond-Hill,  sur 
le  chemin  de  fer  du  Nord  du  Canada,  jusqu'au  village  de  Richmond- 
Hill,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 16,000 

99.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour 

trente  milles  de  son  chemin,  partant  de  Drummondvilie  en  allant 
vers  Nicolet,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , 96,000 

ÎOO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joggins,  pour  un  mille  et  un  quart 
de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  sud  de  la  portion  subvention- 
née en  vertu  de  la  quarante  neuvième  Victoria,  chapitre  dix,  jus- 
qu'aux quais,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité  . .    . 4,000 

ÎOI.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Moncton  et  Bouctouche,  pour  deux 
milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  ouest  de  la  portion  sub- 
vent:onnée  en  vertu  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix, 
jusqu'à  Moncton,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 6,400 

102.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Beauharnois,  pour 

trente  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  Sainte-Martine  et  allant  vers 
Saint- Anicet,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  ot 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

103.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Harvey,  pour 

trois  milles  de  son  chemin,  depuis  le  terminus  sud  du  chemin  de  fer 
Albert  jusqu'à  Harvey-Bank,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 9,600 

104.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brantford,  Waterloo  et  Lac  Erié, 

pour  dix-huit  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  la  ville  de  Brantford 
iusau'au   village  de  Hagarsville,   ou   au  village  de  Waterford,  ou  à 
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quelque  point  intermédiaire  sur  le  chemin  de  fer  Canada-Sud,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 57,600 

105.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Guelph,  pour  seize 

milles  de  son  chemin,  à  partir  de  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  la  ville  de  Guelph,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 51,200 

106.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Massawippi,  pour  dix  milles  de  son 

chemin,  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlantique  et  Nord- 
Ouest,  près  du  village  de  Magog,  jusqu'à  la  station  d'Ayer's-Flat,  sur 
le  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Massawippi,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

107.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,   Tamworth  et  Québec, 

pour  quatre  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la 
section  subventionnée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans 
les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa 
Majesté,  chapitre  cinquante  neuf,  jusqu'à  Tweed,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 12,800 

108.  A  la  Compagnie  dite  Dominion  Lime  Company,  pour  sept  milles  de 

son  chemin,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  de  Québec, 
dans  le  township  de  Dudswell,  jusqu'aux  carrières  de  la  Compagnie 
de  Chaux  de  Dudswell,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 22,400 

109.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Norfolk-Sud,  pour  dix-sept  milles 

de  son  chemin,  à  partir  de  Port-Rowan  jusqu'à  la  ville  de  Simcoe, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 

en  totalité   54,400 

ÎIO-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Union  Jacques-Cartier,  pour  le  pro- 
longement et  l'achèvement  de  sa  ligne,  une  subvention  de 20,000 

111.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  entre  Mount-Forest  et  Walkerton, 

d'une  longueur  de  vingt-quatre  milles,  une  subvention  ne  dépassant 

pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

112.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  d'Oshawa,  pour 

sept  milles  de  son  chemin  à  partir  de  Port-Oshawa  en  allant- vers 
Raglan,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 22,400 

113.  A  la  Compagnie  du.  chemin  de  fer  Saguenay  et  Lac-Saint-Jean,  pour 

trente  milles  de  son  chemin,  partant  du  lac  Saint-Jean  et  se  dirigeant 
vers  Chicoutimi,  ou  de  Chicoutimi  en  se  dirigeant  vers  le  lac  Saint- 
Jean,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 96,000 

114.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  trente  milles 

de  son  chemin,  depuis  la  Rivière- Saint-François  jusqu'au  chemin  de 
fer  Arthabaska,  à  la  station  de  Saint-Grégoire,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

115.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique,  pour  six  milles 

de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la  portion  subvention- 
née en  vertu  de  l'acte  de  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre  huit, 
jusqu'à  la  ville  de  Perth,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

116.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Caraquette,  pour  sept  milles  de  son 

chemin,  à  partir  de  la  Caraquette,  en  bas,  jusqu'à  Shippigan,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  de  la  quarante-neuvième  Victoria, 

chapitre  dix,  une  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité 32,000 

UT.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides 
et  Saguenay,  pour  la  section  de  son  chemin  depuis  les  Grandes-Piles, 
sur  la  rivière  Saint-Maurice,  jusqu'à  son  raccordement  avec  le  che- 

20 — iii, — 2J 
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min  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante-hui- 
tième et  quarante  neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté,  chapitre 
cinquante-neuf,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  Grandes- 
Piles,  sur  la  rivière  Saint- Maurice,  jusqu'à  son  raccordement  avec  le 
chemin  de  fer  Lac-Saint- Jean,  distance  d'environ  cinquante  milles, 
une  subvention  de ... . 217,600 

118.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Saint- Jean  et  Rivière. 

du- Loup,  pour  vingt-deux  milles  de  son  chemin  à  partir  du  village  de 
Prince- William  vers  la  ville  de  Woodstock,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.    ,  .    .       70,400 

119.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Témiscamingue,  pour  quatre 

courtes  sections  de  chemin  d'environ  deux  milles  de  longueur  en  tota- 
lité, pour  éviter  les  rapides  de  l'Ottawa  connus  sous  les  noms  de  "  La 
Mi-Charge  ",  "  La  Cave  ",  "  Les  Erables  "  et  "  La  Montagne  ",  et 
pour  la  construction  de  quais  et  débarcadères  à  ces  rapides,  afin 
de  relier  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  Mattawa,  avec 
le  lac  Témiscamingue,  au  moyen  de  vapeurs,  voies  ferrées  et  autres 
travaux  (au  lieu  d'une  partie  de  deux  milles  de  longueur,  sur  les 
huit  milles  de  chemin  de  fer  subventionnés  aux  termes  de  l'acte 
passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante-huitième  et  qua- 
rante-neuvième années  du  règne  de  Sa  Majesté,  chapitre  cinquante- 
neuf,  en  vertu  duquel  environ  six  milles  de  chemin  de  fer  ont  déjà 
été  construits  à  partir  du  pied  du  Long-Saut  proprement  dit  jusqu'au 
pied  du  lac  Témiscamingue,  et  au  lieu  aussi  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix),  une  sub- 
vention de 12,400 

ISO*  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  pour  douze 
milles  de  son  chemin,  depuis  Saint-Eustache  jusqu'au  Saut-au- 
Récollet,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité k 38,400 

121.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Embranchement  de  Minudie,  pour 

cinq  milles  et  demi  de  son  chemin  à  partir  de  sa  jonction  avec  le 
chemin  de  fer  Joggins,  près  du  pont  de  chemin  de  fer  de  la  rivière 
Hébert,  jusqu'au  village  de  Minudie,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,2C0  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité t .       17,600 

122.  A  la  Compagnie  de  colonisation  et  de  chemin  de  fer  Lac-Témiscamingue, 

pour  six  milles  et  demi  de  son  chemin,  depuis  le  Long  Sault  jusqu'au 
lac  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité  , 33,600 

123.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Leamington  et  Saint-Clair,  pour 

deux  milles  de  aen  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la  section 
subventionnée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  qua- 
rante-huitième et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté, 
chapitre  cinquante-neuf,  jusqu'au  village  de  Comber,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  .  ,  .  ,         6,400 

124.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland,  pour 

quatorze  milles  de  son  chemin,  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de 
fer  Spring-Hill  et  Parrsboro',  près  de  Spring-Hill,  jusqu'à  un  point 
sur  le  chemin  de  fer  entre  Oxford  et  New-Glasgow,  près  du  village 
d'Oxford,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'ex- 
cédant pas  en  totalité 44,800 

12*>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Champlain, 

une  subvention  de ,       64,000 

126.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac  Saint-Jean,  pour 
neuf  milles  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  les  subventions 
accordées  antérieurement,  depuis  la  cité  de  Québec  jusqu'au  lac  Saint- 
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Jeun,  u.n;  buOtciiiiun  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 

pas  en  totalité     .  .     28,800 

127.  A   la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour  trente  milles  de 

son  chemin  d'embranchement  allant  d'Edmonton  vers  la  rivière  Saint- 
François,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

128.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Y  allée  de  Cornwallis,  pour 

treize  milles  de  son  chemin  entre  Kentville  et  Kingsport,  une  sub- 
vention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité , 41,600 

l'2D.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  pour 
trente-quatre  milles  de  son  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 108,800 

130.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  pour  quatorze 

milles  de  son  chemin  depuis  la  station  de  Perth-Centre  vers  Plaister- 
Rock-Island,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  de  la  qua- 
rante-neuvième Victoria,  chapitre  dix,  pour  une  voie  ferrée  depuis  la 
station  de  Perth-Centre,  sur  le  chemin  de  fer  du  Nouveau- Brunswick, 
jusqu'à  un  point  près  de  Plaister-Rock-Island,  une  subvention  de.  . .        89,600 

131.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Woodstock  vers  Centreville,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $  64,000 

132.  Pour  un   pont  de  chemin  de  fer  sur  le  fleuve  Saint-Laurent  à  Coteau- 

Landing,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canada-Atlantique,  une 
subvention  de  quinze  pour  cent  sur  la  valeur  de  la  construction,  ne 

devant  pas  excéder  .  .  .. ....     180,000 

1M3.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié,  Essex  et  Rivière-Détroit, 
pour  vingt-sept  milles  de  son  chemin,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix,  une 
subvention  n'excédant  pas : 1 18,400 

"  Dans  le  but  de  conférer  des  pouvoirs  de  corporation  aux  personnes  ou  compa- 
gnies qui  entreprendront  la  construction  des  chemins  de  fer  ou  de  parties  des  chemins 
de  fer  mentionnés  à  l'article  précédent,  pour  la  construction  desquels  il  n'existera  pas 
de  pouvoirs  corporatifs  lors  de  la  sanction  du  présent  acte,  le  gouverneur  en  conseil 
pourra  leur  accorder,  sous  le  nom  de  corporation  qu'il  jugera  à  propos,  une  charte  leur 
conférant  toutes  les  immunités  et  tous  les  privilèges  et  pouvoirs  nécessaires  à  ces  fins,  et 
qu'il  jugera  les  plus  utiles  et  les  plus  propres  à  la  réalisation  des  dites  entreprises,  et 
cette  charte,  étant  publiée  dans  la  Gazette  du  Canada,  avec  tout  ou  tous  arrêtés  en 
conseil  s'y  rattachant,  aura  la  même  force  et  le  même  effet  que  si  elle  était  un  acte  du 
parlement  du  Canada. 

"  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cettte  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement; — les 
autres  subventions,  y  compris  celles  accordées  pour  des  chemins  de  fer  sur  une  ligne 
s'étendant  au  delà  du  point  auquel  aucune  des  compagnies  ci-haut  nommément  dési- 
gnées est  autorisée  à  construire  son  chemin  de  fer,  seront  accordées  à  telles  compagnies 
qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satis- 
faction qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respec- 
tivement. Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accor- 
dées seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain 
et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera 
fixé  par  un  arrêté  en  conseil,  et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis 
et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport 
du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera 
conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouverne- 
ment est  par  le  piésent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subven- 
tions, respective  ment,  seront  payables  à  même  le  fonds  consolidé  du  Canada,  par  verse- 
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ments,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix 
milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à 
celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre, 
ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à  l'égard  de  la  subvention 
pour  le  pont  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  sur  laquelle  il  sera  payé  quinze  pour  cent  de 
la  va]eur  du  travail  fait,  d'après  les  estimations  mensuelles  attestées  par  l'ingénieur  en 
chef  eb  sur  approbation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

"  L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées,  respectivement,  sera 
subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en 
correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées  des  droits  de  circulation  ou  des  con- 
ventions de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilité-;  raisonnables  et 
un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

"  Nonobstant  tout  ce  que  contenu  dans  l'acte  de  la  quarante-cinquiè  ne  Victoria, 
chapitre  quatorze,  et  dans  l'acte  de  la  quarante  sixième  Victoria,  chapitre  vingt-cinq, 
les  b  h  lances  des  sommes  accordées  par  les  dits  actes  pour  un  chemin  de  fer  entre  Saint- 
Ray  ra<>nd  et  le  lac  Saint-Jean,  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- 
Jean,  respectivement,  qui  n'ont  pas  encore  été  payées  par  le  gouvernement,  pourront 
être  payées  en  tout  temps  sous  un  an  de  la  sanction  du  présent  acte,  aux  conditions 
mentionnées  dans  les  dits  actes." 

Par  l'acte  51  Vie,  ch.  3  (1888.)     (Sanctionné  le  22  mai  1888)  :— 

134.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Parry-Sound,  pour  22 
milles  de  sa  voie,  à  partir  d'un  pont  sur  le  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  jusqu'à  Eganville,  au  lieu  de  la  subvention  octroyée 
par  l'acte  de  la  43e  Victoria,  chapitre  10,  pour  une  ligne  à  partir 
d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à 
Eganville,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité $70,400 

135-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvel  le- Ecosse, 
pour  46  milles  de  sa  voie,  dans  la  province  de  la  Nouvelle  Ecosse, 
uae  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 147,200 

136.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Cham- 

plain,  pour  3  milles  de  sa  voie,  à  partir  de  l'extrémité  de  la  présente 
section  subventionnée,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,   et  n'excédant  pas  en  totalité 9,600 

137.  A  la  Compagnie  du  chemin  de    fer  Jonction  de  Massawippi,   pour 

son  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlan- 
tique et  Nord-Ouest,  près  du  village  de  Magog,  jusqu'à  la  station 
d'Ayers-Flat,  sur  le  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Massawippi,  au  lieu 
de  la  subvention  octroyée  par  l'acte  des  50e  et  51e  Victoria,  cha- 
pitre 24,  une  subvention  de 32,000 

138.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 

pour  construire  des  ponts  sur  les  divers  chenaux  de  la  rivière 
Ottawa  à  la  Culbute  et  à  l'ouest  de  ce  lieu,  une  subvention  de  $31,- 
500,  à  être  payée  mensuellement  au  fur  et  à  mesure  du  progrès  des 
travaux,  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de 
fer  de  l'Etat,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  totalité  de 
l'entreprise  ;  et  pour  trois  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  situé  à 
trois  milles  à  l'est  de  Pembroke  jusqu'à  Pembroke,  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité  $9,600  ;  pourvu  que  la  totalité  des 
travaux  subventionnés  sur  ce  chemin  soit  complétée  dans  les  quatre 
ans  qui  suivront  la  sanction  du  présent  acte — la  subvention  accor- 
dée par  le  présent  acte  ne  devant  pas  excéder  en  totalité 41,100 

13t>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Port-Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest, 
pour  83  J  milles  de  sa  voie,   depuis   Port  Arthur   vers  le  lac  G  un- 
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Flint,  au  lieu  des  subventions  octroyées  par  les  actes  des  48e  et  49' 
Victoria,  chapitre  59,  et  48e  Victoria,  chapitre  10,  pour  la  cons- 
truction d'un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  Murillo  jusqu'au 
lac  Croche,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité , 271,200 

140.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  30 
milles  de  sa  voie  depuis  le  lac  Saint-Jean  vers  Chicoutimi,  ou  depuis 
Chicoutimi  vers  le  lac  Saint-Jean,  étant  un  transfert  fait  à  la 
demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saguenay  et  Lac-Saint- 
Jean  de  la  subvention  octroyée  par  les  50e  et  51e  Victoria,  chapitre 
25,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité , 96,000 

141  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,   pour  20  milles  de 

son  chemin  de  fer  d'embranchement  à  partir  d'Edmonton  vers  la 
rivière  Saint-François,  dans  la  province  de  Québec,  au  lieu  de  la 
subvention  octroyée  par  l'acte  des  50e  et  51e  Victoria,  chapitre  24, 
une  subvention  de 100,000 

142  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  la  construc- 

tion et  l'achèvement  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  la  station 
Saint-François  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlantique  et 
Nord-Ouest,  près  de  la  rivière  L'Orignal,  90  milles,  au  lieu  de  la 
balance  de  la  subvention,  non  acquise,  octroyée  par  l'acte  de  la  48* 
Victoria,  chapitre  8,  une  subvention  n'excédant  pas  $21,191.54 
par  année  pendant  vingt  ans,  ou  une  garantie  d'une  somme  égale 
pour  une  même  période  comme  intérêt  sur  les  obligations  de  la  com- 
pagnie, cette  subvention  annuelle  pendant  vingt  ans  représentant 
un  octroi  en  argent  de ...         288,000 

143  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick,  un 

octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de 
nouveau  rails  en  acier  ne  pesant  pas  moins  que  56  livres  par  verge 
linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  auto- 
risant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  4,052  tonnes  de  rails  de 
fer  et  attaches  qui  ont  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés  à  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Saint-Martin  et  Upham,  formant  actuelle- 
ment partie  du  chemin  de  fer  Central,  lesquels  rails  et  attaches 
figurent  à  l'actif  dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de. . .  .     83,612  54 

144.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Elgin,   Petitcodiac  et   Havelock, 

dans  le  Nouveau-Brunswick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le 
chemin  devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  en  acier  ne  pesant 
pas  moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été 
rendu  en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie), 
de  2,201  tonnes  de  rails  en  fer  et  d'attaches  ayant  dé$à  servi  et 
qui  ont  été  prêtés  au  chemin  de  fer  Embranchement  d'Elgin,  qui 
forme  actuellement  partie  du  chemin  de  fer  Elgin,  Petitcodiac  et 
Havelock,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les 
comptes  publics  pour  un  montant  de 44,252  82 

145.  A  la  Compagnie  du  chemin    de  fer  Kent-Nord,  dans  le  Nouveau- 

Brunswick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant 
d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas  moins  que 
56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil 
un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie),  de  2,549  tonnes 
de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés 
à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les 
comptes  publics  pour  un  montant  de ....  , 58,334  27 

146.  A  la  Compagnie  de  Coton  d'Halifax,  dans  la  Nouvelle- Ecosse,  un  octroi 

à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de  nou- 
veaux rails  d'acier  ne  pesant  pas  moins  que  56  livres  par  verge 
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linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  auto- 
risant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  233  tonnes  de  rails  de  fer 
et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés  à  la  compagnie, 
lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les  comptes  publics 
pour  un  montant  de 4,335 

147.  A  la  Compagnie  d'Acier  du   Canada,  dans  la  Nouvelle-Ecosse,   un 

octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de 
nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas  moins  que  56  livres  par  verge 
linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  autori- 
sant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  597  tonnes  de  rails  en  fer 
et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés  à  la  compagnie, 
lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les  comptes  publics 
pour  un  montant  de . > . . 1 1,964  66 

148.  A    la    Compagnie    du    chemin    de    fer    Albert,     dans    le    Nouveau- 

Brunswick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (la  section  du  che- 
min devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant 
pas  moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été 
rendu  en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie) 
de  726  tonnes  de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui 
ont  été  prêtés  à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à 
l'actif  dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de 14,665  45 

149.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Chatham,  dans 

le  nouveau-Brunswick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin 
devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas 
moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu 
en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie),  de 
958  tonnes  de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont 
été  prêtés  à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif 
dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de 24,439  84 

Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées 
devront  être  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain 
et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé 
par  un  arrêté  rendu  en  conseil,  et  devront  être  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  devant  être  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui 
sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouver- 
nement est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  subventions, 
respectivement,  payables  en  argent,  seront  payées  à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement,  à  la  satisfaction  du  ministre  des  Che- 
mins de  fer  et  Canaux,  de  chaque  section  du  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles, 
proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors 
de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée. 

Par  l'acte  52  Vict.,  ch.  3  (1889).     (Sanctionné  le  2  mai  1889)  :— 

150.  A  la  Compagnie  du  chemin  de    fer  Pacifique  d'Ontario,   pour   une 

ligne  de  chemin  de  fer  entre  Cornwall  et  Ottawa,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité    .   $    172,400 

151.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau,  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer  entre  la  gare  de  Hull  et  le  Désert,  distance  de  62 

milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité 320,000 

152.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cap-Rouge  et  Saint- Laurent,  pour 

12  milles  de  chemin,  depuis  Lorette  via  Cap-Rouge  jusqu'à  Québec, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 38,400 
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153.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Parry-Sound, 

pour  40  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village  de  Parry-Sound 
jusqu'au  village  de  Sundridge  ou  quelque  autre  point  sur  la  ligne 
du  chemin  de  fer  Jonction  Nord  et  Pacifique,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 128,000 

154.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Saint- And  ré  jusqu'au  chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique  à  la  ville  de  Lachute,  ou  à  quelque  point  à 
l'est  de  cette  ville  dans  le  comté  d'Argenteuil,  province  de  Québec, 
distance  de  7  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 22,400 

155.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Truro,  ou  un  point  entre  Truro  et 

Stewiacke,  jusqu'à  Newport  ou  Windsor,  dans  la  Nouvelle-Ecosse, 
49  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 156,800 

156.  Pour  une  ligne  du  chemin  de  fer  Central,  depuis  la  tête  du  Grand- 

Lac  jusqu'à  l'Intercolonial,  dans  le  Nouveau-Brunswick,  une  sub- 
vention n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en 
totalité 128,000 

157.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Albert-Sud,  la  balance  impayée  de 

la  subvention  accordée  par  l'acte  de  la  47e  Victoria,  chapitre  8, 

n'excédant  pas  en  totalité 31,771   43 

15$.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Baie-des-Chaleurs,  la  balance 
impayée  de  la  subvention  mentionnée  dans  l'acte  de  la  49e  Victoria, 
chapitre  18,  n'excédant  pas  en  totalité ,         244,500 

159.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa, 

pour  une  voie  ferrée  depuis  l'embranchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  comté 
d'Hastings,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte 
de  la  47e  Victoria,  chapitre  8,  n'excédant  pas  en  totalité 145,000 

160.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  du  Nord  et  Pacifique, 

pour  une  ligne  depuis  Oravenhurst  jusqu'à  Callander,  la  balance 
impayée  des  subventions  accordées  par  les  actes  de  la  45e  Victoria, 
chapitre  14,  et  de  la  49e  Victoria,  chapitre  25,  n'excédant  pas  en 
totalité 35,000 

161.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  de  quelque  point  sur  le  chemin  de  fer 

Joggins,  près  de  la  rivière  Hébert,  jusqu'aux  moulins  de  Young 
(Young's  Mills),  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance 
de  5  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 

dépassant  pas  en  totalité 16,000 

162-  A  la  Compagnie  du  Tunnel  de  la  Frontière  de  Saint-Clair,  pour  la 
construction  d'un  tunnel  sous  la  rivière  Saint-Clair,  à  partir  d'un 
point  à  ou  près  Sarnia,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Port-Huron,  une 
subvention  n'excédant  pas  en  totalité 375,000 

163.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Renfrew,  pour  6  milles 

de  son  chemin  à  partir  de  la  rive  nord  de  la  rivière  Ottawa,  vis-à- 
vis  Braeside,  ou  des  mines  de  fer  de  Bristol,  jusqu'au  chemin  Jonc- 
tion de  Ponctiac  du  Pacifique,  près  de  la  rivière  Quion,  dans  la 
province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 19,200 

164.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec,  Montmorency  et  Charle- 

voix,  pour  30  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  rive  est  de  la 
rivière  Saint-Charles  jusqu'à  un  point  à  ou  près  du  Cap-Tourmente, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité  ...  - ...  96,000 

165.  A  la  Compagnie  du  Pont  de  Frédéricton  et  Sainte-Marie,  pour  un 

pont  sur  la  rivière  Saint- Jean  à  Frédéricton,  dans  la  province  du 
Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas  en  totalité  .  .  30,000 
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166.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Napanee,  Tainwortii  et  Québec, 

pour  sept  milles  de  son  chemin,  depuis  un  point  à  ou  près  Yarker 
jusqu'à  un  point  à  ou  près  Harrowsmith,  et  à  une  compagnie,  pour 
trois  milles  de  chemin  de  fer  partant  d'un  point  de  ou  près  d'Har- 
rowsmith  et  allant  à  un  point  à  ou  près  Sydenhain,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. . .  32,000 

167.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  près  de  Sycamous,   sur  la 

ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'à  un  point 
sur  le  lac  Okanagan,  pour  51  milles  de  ce  chemin,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. . .         163,200 

168.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Cornwallis,   pour  un 

mille  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée 
par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  Kingston,  dans  la 
province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  une  subvention  n'excédant  pas 
$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 3,200 

169.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  colonisation  du  Lac-Témis- 

camingue,  pour  15  milles  de  son  chemin,  depuis  la  station  de  Mat- 
tawa,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  vers  le 
Long-Saut,  ou  depuis  le  Long-Saut  vers  la  dite  station  de  Mattawa, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité , 48,000 

170.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Maskinongé  et  Nipissingue,  pour 

15  milles  de  son  chemin  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique  à  ou  près  Maskinongé  ou  Louiseville, 
vers  la  paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière  Mattawin, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité , 48,000 

171.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 

pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  la  cité  de  Kingston  vers 
Smith's-Falls,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excé- 
dant pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 64,000 

172.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontario-Sud,  pour  49J 

milles  de  son  chemin,  depuis  Woodstock  jusqu'à  Hamilton,  dans 
la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité , 158,400 

173.  Pour   un   chemin   de   fer   depuis   Saint-Césaire    jusqu'à   Saint-Paul- 

d'Abbotsford,  dans  la  province  de  Québec,  distance  de  5  milles, 
une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant 
pas  en  totalité. . 16,000 

174.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  20  milles  de 

son  chemin,  partant  de  l'extrémité  est  de  la  ligne  subventionnée  v 

par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Saint-Grégoire,   et  allant 

vers  la  station  de  la  jonction  de  la  Chaudière,  sur  la  ligne  de  l'In- 

tercolonial,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant 

pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 64,000 

175.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour  4£ 

milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée 
par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'au  quai  de  Bell,  sur  le 
Saint-Laurent,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excé- 
dant pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. ...    ...  14,400 

176.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et    Niagara- 

Central,  pour  20  milles  de  son  chemin,  partant  de  l'extrémité  de  la 
ligne  subventionnée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Sainte- 
Catherine,  et  allant  vers  la  cité  d'Hamilton,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité : 64,000 
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I7"7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  20 
milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  section  de  trente 
milles  allant  au  lac  Saint-Jean  vers  Chicoutimi,  subventionnée  par 
l'acte  de  la  51e  Victoria,  chapitre  3,  vers  Chicoutimi,  dans  la  pro- 
vince de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille, 
et  ne  dépassant  pas  en  totalité ,...., 64,000 

178.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et 
Lac-Erié,  pour  15  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village  de  Tara, 
ou  quelque  point  entre  Tara  et  Hepworth,  jusqu'à  la  ville  d'Owen- 
Sound,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas 
$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. . 48,000 

1*79.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Hereford,  pour  15  milles  de  son 
chemin,  depuis  Cookshire  jusqu'à  un  point  de  raccordement  avec 
le  chemin  de  fer  Québec-Central  à  Dudswell,  dans  la  province  de 
Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 48,000 

180.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Massawippi,  pour  15 

milles  de  son  chemin,  depuis  Ayers-Flat  jusqu'à  Coaticook,  dans  la 
province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 48,000 

181.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Brockville,   Westport  et   Saut- 

Sainte-Marie,  pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  un  point  de  ou 
près  de  Newboro'  et  allant  vers  Palmer's-Rapids,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité , ,  64,000 

182.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles,  pour  4  milles  de 

son  chemin,  depuis  un  point  près  du  fleuve  Saint-Laurent,  dans  le 
village  de  Ganattoque,  jusqu'à  la  jonction  du  chemin  de  fer  Grand- 
Tronc  à  Gananoque,  et  pour  13  milles  de  son  chemin  depuis  la 
jonction  de  Gananoque  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  jusqu'à  un 
point  de  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Brockville,  Westport 
et  Saut-Sainte-Marie,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.  . .  54,400 

183.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  du  Cap-Tourmente  et  allant  vers  la 

Malbaie,  distance  de  vingt  milles,  dans  la  province  de  Québec,  une 
subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas 
en  totalité 64,000 

184.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Amherstburgh,   Lake-Shore  et 

Blenheim,  pour  20  milles  de  son  chemin,  dans  la  province  d'On- 
tario, une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  Cjéptts- 
sant  pas  en  totalité 64,000 

La  partie  de  la  subvention  de  $3,2GG  par  mille,  qui  aux  termes  de  l'acte  de  la  qua- 
rante-neuvième Victoria,  chapitre  dix-sept,  et  du  présent  acte,  peut  être  payée  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-des-Chaleurs  pour  trente  milles  de  son  chemin 
compris  entre  les  soixante-dixième  et  centième  milles,  se  dirigeant  de  Métapédiac  vers 
l'est,  sera  applicable  à  la  section  du  dit  chemin  de  fer  comprise  entre  les  quarantième  et 
soixante-dixième  milles  de  ce  chemin,  dans  une  direction  est  à  partir  de  Métapédiac,  au 
lieu  d'être  applieable  à  la  dite  section  de  trente  milles  en  premier  lieu  mentionnée,  for- 
mant six  mille  quatre  cents  piastres  par  mille  applicables  à  la  section  de  trente  milles 
en  second  lieu  mentionnée  ;  mais  la  disposition  qui  précède  sera  sujette  à  cette  condi- 
tion :  que  la  dite  compagnie  entreprendra  de  compléter  les  trente  milles  de  son  chemin 
entre  les  soixante-dixième  et  centième  milles  se  dirigeant  vers  l'est  à  partir  de  Méta- 
pédiac, dans  un  délai  raisonnable  ne  devant  pas  excéder  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par 
arrêté  du  conseil,  et  sans  aucune  autre  subvention  de  la  part  du  gouvernement  du 
Canada,  et  qu'elle  déposera  entre  les  mains  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
comme  garantie  de  la  bonne  et  fidèle  exécution  de  son  entreprise,  ses  obligations  pour 
un  montant  de  deux  cent  mille  piastres. 
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Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies désignées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement.  Toutes 
les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées  seront  com- 
mencées à  moins  qu'elles  ne  le  soient  déjà,  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier 
jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser 
quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil,  et  seront  aussi  construites  en  con- 
formité de  plans  et  devis,  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur 
en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  "Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans 
une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouverne- 
ment, et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque 
ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et 
toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  de  revenu 
consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin 
de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi 
achevée  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée,  excepte* 
à  l'égard  de  la  subvention  pour  le  tunnel  sous  la  rivière  Saint-Clair,  sur  laquelle  il  sera 
payé  quinze  pour  cent  de  la  valeur  du  travail  fait  d'après  les  estimations  mensuelles 
attestées  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance,  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  de  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniformes 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Et  afin  de  dissiper  tous  doutes,  il  est  par  le  présent  déclaré  et  décrété  que  la  dispo- 
sition de  l'acte  passé  en  la  cinquante-unième  année  du  règne  de  Sa  Majesté,  sous  le  cha- 
pitre trois,  relative  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction*  de  Pontiac  du  Pacifique, 
étendait  et  étend  les  diverses  subventions  accordées  pour  aider  à  la  dite  compagnie  jus- 
qu'à quatre  ans  à  compter  de  la  sanction  du  dit  acte,  c'est-à-dire  à  dater  du  virigt- 
deuxième  jour  de  mai  mil  huit  cent  quatre-vingt-huit. 

Par  l'acte  spécial  52  Vie,  ch.  5  (1889).  (Sanctionné  le  2  mai  1889)  :— 

185.  Afin  de  permettre  à  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  vapeurs  de 

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan  de  compléter  sa  voie  ferrée 
entre  Régina  et  quelque  point  sur  la  rivière  Saskatchewan-Sud,  à 
ou  près  Saskatoon,  et  de  là  vers  le  nord  jusqu'à  Prince- Albert,  le 
gouverneur  en  conseil  pourra  passer  contrat  avec  la  dite  compagnie 
pour  le  transport  des  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et 
malles,  pendant  vingt  ans,  et  pourra  payer  pour  ce  service,  pendant 
la  dite  \  ériode,  quatre-vingt  mille  piastres  par  année,  de  la  manière 
suivante,  savoir  : — la  somme  de  cinquante  mille  piastres  sera  payée 
annuellement  lors  de  la  construction  de  la  voie  jusqu'à  un  point  à 
ou  près  Saskatoon,  ce  paiement  devant  compter  à  dater  de  l'achè- 
vement de  la  voie  ferrée  jusqu'à  ce  point  ;  et  la  balance  de  trente 
mille  piastres  sera  payée  annuellement  lorsque  la  voie  s'étendra 
jusqu'à  Prince- Albert, — le  dit  paiement  devant  compter  à  dater  de 
l'achèvement  de  la  voie  en  dernier  lieu  mentionnée  ;  toutefois,  ai 
la  seconde  portion  de  la  dite  voie  ferrée  n'était  pas  construite  et  en 
exploitation  jusqu'à  Prince- Albert  dans  les  deux  ans  qui  suivront 
l'achèvement  de  la  voie  jusqu'à  la  Saskatchewan-Sud  comme  sus- 
dit, le  paiement  de  cinquante  mille  piastres  cessera  jusqu'à  ce  que 
la  totalité  dà  la  voie  soit  terminée  jusqu'à  Prince- Albert . 

Par  l'acte  53  Vie,  ch.  2  (1890).     (Sanctionné  le  16  mai  1890)  :— 

186.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa,  pour  trente 

milles  de   sa  ligne   à  partir,  de  l'extrémité  occidentale  des  trente  r 


iii  CHEMINS  DE  FER  81  UVENTJONNES  29 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

milles  subventionnés  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  vers 
Ottawa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  raille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité $     96,000 

1S7-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Waterloo,  pour  onze 
milles  de  sa  ligne  de  Waterloo  à  Elmira,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 35,200 

\HH.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  Nord  du  Pacifique,  pour 
une  ligne  de  Gravenhurst  à  Callander,  la  balance  non  payée  des 
subventions  accordées  par  les  actes  45  Victoria,  chapitre  14,  et  46 
Victoria,  chapitre  25,  n'excédant  pas  en  totalité 600 

1$9.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Woodstock,  via  London  à  Chatham,  dans 
la  province  d'Ontario,  80  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  pour  un  chemin  de  fer  d'Inger- 
soll,  via  London,  à  Chatham,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    »         256,000 

190-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara,  pour 
14  milles  de  sa  ligne  à  partir  de  l'extrémité  est  des  20  milles  sub- 
ventionnés par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  jusqu'à  Hamilton, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  raille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 44,800 

191.  Pour  un  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  Morrisburg,   52  milles,   une  sub- 

vention ne  dépassant  pas  $3,200  par   mille,  et  n'excédant  pas   en 

totalité , , 166,400 

192.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Erié  et  Huron,  pour  22  milles  de 

sa  ligne,  de  Petrolia,  via   Oil-Springs,  à  Dresden,   une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. ..  70,400 

193.  A  la  Compagnie   du   chemin  de   fer   Brock ville,  Westport  et  Saut- 

Sainte-Marie,  pour  une  ligne  de  Brockville  à  Westport,  la  balance 
non  payée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  48-49  Victoria,  cha- 
pitre 59,  n'excédant  pas  en  totalité 83,000 

194.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitouline  et  Rive-Nord,   pour 

trente  milles  de  son  chemin,  depuis  Little-Current  jusqu'à  l'em- 
branchement sur  Algoma  du  Pacifique  Canadien,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas   en  totalité. .  96,000 

95.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Port-Arthur,  Duluth  et  Occiden- 
tal, pour  cinq  milles  de  son  chemin,  qui  est  un  embranchement  de 
la  ligne-mère  à  Kakabeka-Falls,  une  subvention  ne  dépassant  pa3 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 16,000 

196.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  pour 

cinquante  milles  de  son  chemin  sur  un  parcours  à  être  fixé  par  le 
gouverneur  en  conseil,  une  subventionne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 160,000 

197.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,    Pobcaygeon  et  Ponty- 

pool,  pour  seize  milles  de  son  chemin  depuis  Bobcaygeon  jusqu'au 
chemin  de  fer  Midland,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 51,200 

198.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 

pour  trente-six  milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord-est 
des  200  milles  subventionnés  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3, 
jusqu'à  Smith's-Falls,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 115,200 

199.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Parry-Sound,  pour  30 

milles  de  son  chemin  depuis  Eganville  jusqu'à  Barry's-B*y,  une 
subventionne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 96,000 

200.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Lac-Nipissingue,  pour 

trente  milles  de  son  chemin,  de  Belleville  à  Tweed  et  de  là  à  Brid- 
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gewater,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

201.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Cobourg,  Northumberland  et  Pa- 

cifique, pour  trente  milles  de  son  chemin,  de  Cobourg  au  chemin 
de  fer  Ontario  et  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

202.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Stephen  et  Milltown,  pour 

3J  milles  de  son  chemin,  de  Saint-Stephen  à  la  ville  de  Milltown, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 11,200 

203.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,  pour 

6  milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  sub- 
ventionnés par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  la  fron- 
tière internationale  entre  la  province  du  Nou  veau-Bruns  wick  et 
l'Etat  du  Maine,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

204.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou  près  Frédéricton,  via 

Oromocto  et  Gagetown,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du 
Nou veau-Bruns wick  à  l'ouest  de  la  station  de  Westfield,  pour 
30  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

20ô-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick, 
pour  4J  milles  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  la  sub- 
vention antérieure,  depuis  la  tête  du  Grand-Lac  jusqu'au  chemin 
de  fer  Intercolonial,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , ,  . . .  14,400 

206.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,  pour  70 
milles  de  son  chemin,  depuis  Saint  Jérôme,  dans  une  direction 
nord-ouest  vers  le  Désert,  dans  la  province  de  Québec,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $5,161  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité : 361,270 

Pourvu  que  la  subvention  par  le  présent  accordée  à  la  dite  compagnie  soit  payée  par 
versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  du  chemin  de  fer,  comme  suit, 
savoir  : — 

Longueur 
SECTIONS.  approximative 

en  milles. 

De  Saint-Jérôme  à  Shawbridge 8 

De  Shawbridge  à  Saint-Sauveur 4 

De  Saint-Sauveur  à  Sainte- Adèle 6 

De  Sainte- Adèle  au  Lac-à-la-Fourche 6 

Du  Lac-à-la-Fourche  à  Sainte- Agathe 6  J 

De  Sainte- Agathe  à  Saint-Faustin 14 

De  Saint-Faustin  à  Sainte-Jovite 7 £ 

De  Sainte-Jovité  au  Lac-du-Sommet 8 

Du  Lac-au-Sommet  à  la  Chute-aux-Iroquois ,  . 7 

De  la  Chute-aux-Iroquois  vers  le  Désert 3 

Ces  versements  devant  être  proportionnés  à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  complété© 
comparativement  à  celle  de  toute  l'entreprise,  à  être  établie  comme  susdit. 

20T-  Pour  75  milles  de  chemin  de  fer  depuis  Shelburne,  dans  le  comté  de 
Shelburne,  et  depuis  Liverpool,  dans  le  comté  de  Queen,  vers 
Annapolis,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  à  être  entre- 
prise de  manière  à  assurer  sa  construction  jusqu'à  Shelburne  et 
Liverpool,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité \ $240, 00Q 


iii  CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNES  31 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

208.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond,  pour  50 
milles  de  son  chemin  depuis  Port-Hawkesbury  jusqu'à  Broadcove, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 50,000 

20£).  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  International,  pour  un  chemin 
de  fer  depuis  Sherbroke  jusqu'à  la  frontière  internationale,  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  46  Victoria, 
chapitre  25,  n'excédant  pas  en  totalité 3,840 

210.  Pour  compléter  le  chemin  de  fer  Montréal  et  Sorel  depuis  Saint-Lam- 
bert jusqu'à  Sorel 40,000 

211-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
pour  7£  milles  de  son  chemin  entre  Hull  et  Aylmer,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité.     24,000 

212.  A  la  Compagnie   du   chemin  de  fer   Montréal  et  Lac-Maskinongé, 

pour  3£  milles  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  la  subven- 
tion accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  entre  Saint-Félix 
et  le  lac  Maskinongé,  dans  la  paroisse  de  Saint-Gabriel,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité. . 10,200 

213.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  un  pont  sur 

la  rivière  Nicplet,  et  aussi  un  pont  sur  la  rivière  Saint-François, 
une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur  de  la  construction, 
n'excédant  pas.    .    37,500 

214.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour 

24  milles  de  son  chemin,  depuis  Drummondville  jusqu'à  Sainte- 
Rosalie,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention   ne  dépassant 

pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

213.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  15  milles  de  son 
chemin,  depuis  un  point  à  ou  près  Montcalm  jusqu'au  Pacifique 
Canadien,  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de- Valois,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  . .  48,000 

216.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Lac-Témisca- 

mingue,  pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  nord  des 
15  milles  subventionnés  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  jusqu'au 
Long-Saut,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

217.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Maskinongé  et  Lac-Nipissingue, 

pour  15  milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord  des  15  milles 
subventionnés  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  se  dirigeant  vers  la 
paroisse  de  Saint-Michel-des- Saints,  sur  la  rivière  Mattawin,  dans 
la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

218.  A    la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent  et  Adirondack, 

pour  18  milles  de  son  chemin,  depuis  Valleyfield  jusqu'à  Hunting- 
don,  sur  le  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Champlain,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité 57,600 

219.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  90  milles  de 

son  chemin,  depuis  la  station  Saint-François,  sur  le  chemin  de 
fer  Québec-Central,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlan- 
tique et  Nord-Ouest  près  de  la  rivière  L'Orignal,  ou  depuis  un 
point  sur  le  chemin  de  fer  Québec-Central  entre  la  rivière  Chau- 
dière et  la  station  de  Tring,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
International  à  ou  près  du  lac  Mégantic,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
n'excédaiït  pas  $21,191.54  par  année  pendant  20  ans,  ou  une 
garantie   de  pareille  somme   pour  une   période  semblable,  comme 
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intérêt  sur  les  obligations  de  la   compagnie,   la  dite  subvention 

annuelle  pendant  20  ans  représentant  un  octroi  en  argent  de 288,000 

220-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean,  pour 
un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Charles,  pour 
donner  accès  dans  la  cité  de  Québec,  une  subvention  n'excédant 
pas  en  totalité  $30,000  ;  aussi,  pour  12  milles  de  son  chemin, 
depuis  Lorette  via  Charlesbourg  jusqu'à  Québec,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 
$38,400 $68,400 

221.  Pour     un  chemin  de  fer  de  Summerside  à  Richmond-Bay,  dans  la 

province  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  3  milles,   une  subvention  ne 

dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité   ....  9,600 

222.  A  la  Compagnie    du    chemin   de  fer  Colombie  et  Kootenay,  pour 

35  milles  de  son  chemin,  depuis  la  décharge  du  lac  Kootenay 
jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Colombie  aussi  près  que  possible 
du  confluent  des  rivières  Colombie  et  Kootenay,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité ' 112,000 

223.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  l'Intercolonial  à  travers 

la  vallée  de  la  Stewiacke,  sur  un  parcours  qui  donnera  des 
facilités  de  communication  avec  les  établissements  d'Iron-Mines, 
Springside,  Upper-Stewiacke  et  Musquodoboit,  25  mjjles,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , 80,000 

224.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Frédéricton  au  village  de  Prince- William, 

dans  la  province  du  Nouveau-Bruns  wick,  22  milles,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 

en  totalité , 70,400 

229.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  du  Lac-Saint- Jean  et 
Rivière-du-Loup,  pour  22  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village 
de  Prince- William  vers  la  ville  de  Woodstock,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 70,400 

226.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour    16  milles  de 

sa  ligne,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  de  son  embran- 
chement à  partir  d'Edmonton,  subventionnée  par  l'acte  51  Victo- 
ria, chapitre  3,  dans  la  direction  de  la  rivière  Saint-François,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 51,200 

227.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  nord  des  14  milles  pour 

lecquels  une  subvention  a  été  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la 
Tobique,  depuis  Perth-Centre  vers  Plaister-Rock-Island,  11  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 35,200 

228.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Mount-Orford,  pour  31   milles  de 

sa  ligne,  entre  Eastman  et  Kinsbury,  une  subvention  ne  dépassant 

pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 99,200 

229.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  levée  de  Lachine,  sur  la  ligne  du 

Grand-Tronc,  depuis  un  point  à  ou  près  la  rivière  des  Prairies, 
distance  de  15  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité « 48,000 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme   devant   être   accordées  aux  corn* 
pagnies  nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
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autres  subventions,  y  compris  celles  accordées  pour  des  chemins  de  fer,  sur  une  ligne 
s  étendant  au  delà  du  point  auquel  quelqu'une  des  compagnies  ci-haut  nommément 
désignées  est  autorisée  à  construire  son  chemin  de  fer,  seront  accordées  à  telles  com- 
pagnies qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa 
satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions 
sont  accordées  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  de 
juillet  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre 
ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  du  conseil,  sauf  le  chemin  de  fer  Krié  et  Huron,  qui 
sera  complété  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  1er  de  juillet  prochain  ;  et  elles  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront 
approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil  et  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la 
compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé 
à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  sujet  à  l'approbation  du 
gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables 
à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement 
de  chaque  section  du  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement 
à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée,  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de 
l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achève- 
ment de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Erié  et  Huron,  sur  laquelle  le  paiement  sera  fait  seulement  lors  de  l'achève- 
ment des  travaux,  excepté  aussi  à  l'égard  des  subventions  au  chemin  de  fer  Inverness 
et  Richmond,  qui  seront  payées  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles, 
conformément,  autant  que  faire  se  pourra,  avec  l'arrangement  conclu  entre  la  com- 
pagnie et  la  municipalité  d'Inverness,  et  suivant  le  quatrième  article  de  l'acte  de  la 
législature  de  la  Nouvelle-Ecosse,  1890,  intitulé  :  An  Act  to  enable  the  county  of  Inver- 
ness to  borrow  money  ;  excepté  aussi  à  l'égard  des  subventions  de  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Grand-Oriental  pour  des  ponts  sur  les  rivières  Nicolet  et  Saint-François, 
et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Saint-Jean,  pour  le  pont  sur  la  rivière  Saint- 
Charles,  sur  lesquelles  il  sera  payé  15  pour  100  de  la  valeur  du  travail  fait,  d'après  les 
estimations  mensuelles  attestées  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du  ministre 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux  ;  et  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  subvention  accordée  à 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  dont  le  premier  paiement  sera  fait  à 
l'expiration  de  douze  mois  à  dater  du  certificat  de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achève- 
ment des  travaux,  et  chaque  paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  douze  mois 
ensuite,  pendant  une  période  de  vingt  ans. 

L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées,  respectivement,  sera 
subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en 
correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des 
conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raison- 
nables et  un  tarif  de  péages  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  pres- 
crira, fc 

Par  l'acte  spécial  53  Vict.,  ch.  5  (1890).     (Sanctionné  le  16  mai  1890)  :— 

230.  Afin  de  permettre  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Calgary  et  Edmonton 
de  construire  la  partie  de  son  chemin  qui  part  d'un  point  de  la  ligne  de  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  dans  la  ville  de  Calgary  et  atteint  un  point 
de  la  rivière  Saskatchewan-Nord,  près  d'Edmonton,  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
passer  contrat  avec  la  dite  compagnie  pour  le  transport  des  hommes,  approvisionnements, 
matériaux  et  malles,  pendant  vingt  ans,  et  pourra  payer  pour  ce  service,  pendant  la 
dite  période,  quatre-vingt  milles  piastres  par  année,  de  la  manière  suivante,  savoir  :— 
la  somme  de  quatre  vingt  mille  piastres  sera  payée  annuellement  lors  de  la  construction 
de  la  voie  entre  Calgary  et  un  point  sur  la  rivière  Saskatchewan-Nord,  près  d'Edmonton, 
ce  paiement  devant  compter  à  dater  de  l'achèvement  de  la  voie  ferrée  entre  ces  points  ; 
toutefois,  le  gouverneur  en  conseil  pourra  ordonner  que  cette  somme  soit  payée  en 
versements  semi-annuels,  et  pourra  permettre  à  la  compagnie  de  transporter  par  voie 
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de  garantie  de  toutes  obligations  ou  valeurs  qui  pourront  être  émises  par  la  compagnie 
au  sujet  de  son  entreprise. 

Par  l'acte  54-55  Vie,  ch.  8  (1891).     (Sanctionné  le  30  septembre  1891)  :— 

231.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  un  chemin  de 

fer  à  partir  d'un  point  de  ou  près  de  New-Glasgow  ou  Saint-Lin, 
jusqu'à  ou  près  Montcalm,  dans  la  province  de  Québec,  18  milles, 
la  balance  impayée  de  la  subvention,  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  octroyée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  et  ne  dépassant 
pas  en  totalité    28,100 

232.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean,  pour  le 

pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Charles,  devant  donner 
accès  à  la  cité  de  Québec,  la  différence  entre  le  montant  déjà  payé 
à  la  compagnie  et  la  somme  de  $30,000  mentionnée  comme  ne  de- 
vant pas  être  excédée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  une  sub- 

v jntion  ne  dépassant  pas 5,250 

233-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa,  pour  sept  milles  de  son 
chemin,  à  paràr  de  Port-Oshawa  allant  vers  Raglan,  au  lieu  de  la 
subvention  par  un  pareil  montant  accordé  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité . 22,400 

234.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides 

et  Saguenay,  pour  la  section  de  son  chemin  depuis  les  Grandes- 
Piles,  sur  la  rivière  Saint-Maurice,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  che- 
min de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  la  balance  impayée  de  la  sub- 
vention octroyée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  25,  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité , : .  92,784 

235.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  30  milles  de 

son  chemin,  depuis  la  rivière  Saint-François  jusqu'au  chemin  de  fer 
d'Arthabaska,  à  la  station  de  Saint-Grégoire,  la  balance  impayée 
de  la  subvention,  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  octroyée  par 
l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.  79,700 

236.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ontario-Sud,  pour  49J  milles  de 

son  chemin  de  Woodstock  à  Hamilton,  dans  la  province  d'Ontario, 
au  lieu  de  la  subvention  pour  un  pareil  montant  octroyée  par  l'acte 
52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 158,400 

237.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa  (ci-devant  la 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott),  pour  30  milles 
de  son  chemin,  à  partir  de  Vaudreuil  et  allant  vers  Hawkesbury, 
la  balance  impayée  de  la  subvention  octroyée  par  l'acte  50-51  Vic- 
toria, chapitre  24,  ne  dépassant  pas  en  totalité , 46,040 

238.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  pour  14 

milles  de  son  chemin,  à  partir  d3  la  station  de  Perth-Centre,  et 
allant  vers  Plaister-Rock-Island,  au  lieu  de  la  subvention  pour  un 
pareil  montant  octroyé  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une 
subvention  n'excédant  pas  $6,400  par  mille,  et  ne  dépassant  pas 
en  totalité 89,600 

239.  A  la  Coirpagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith 's-Falls  et  Ottawa, 

pour  56  milles  de  son  chemin,  depuis  la  cité  de  Kingston  jusqu'à 
Smith's  Falls,  au  lieu  des  subventions,  n'excédant  pas  $179,200, 
octroyées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria,  cha- 
pitre 2,  une  subvention  n'excédant  pas  $12,534  par  année,  devant 
être  payée  par  versements  semi-annuels  de  $6,267  chacun,  pendant 
vingt  ans,  ce  qui  représente  une  subvention  en  argent  de. 179,200 

Pourvu  que  lors  de  l'achèvement  de  28  milles  du  dit  chemin  de  fer,  une  subvention 
semi-annuelle  puisse  être  payée  en  proportion  de  la  valeur  de  la  partie  ainsi  complétée 
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comparativement  à  celle  des  57  milles  entiers  ;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse 
déposer  au  crédit  du  ministre  des  Fnances  et  receveur  général  une  somme  n'excédant 
pas  $1,170,000,  en  considération  de  laquelle  il  sera  payé  à  la  compagnie,  pendant  vingt 
ans,  une  annuité  semestrielle  calculée  sur  la  base  de  trois  et  demi  pour  cent  du  montant 
ainsi  déposé  ;  pourvu,  en  outre,  que  le  gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  com- 
pagnie de  transporter  cette  subvention  et  cette  annuité  à  des  fidéi commissaires  par  voie 
de  garantie  pour  toutes  obligations  ou  valeurs  qui  pourront  être  émises  par  la  compa- 
gnie au  sujet  de  son  entreprise. 

240.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  Westport  et  Saut- 
Sainte-Marie,  pour  20  milles  de  son  chemin  à  partir  d'un  point  de 
ou  près  de  Newboro'  et  allant  dans  la  direction  de  Palmer's-Rapids, 
dans  la  province  d'Ontario,  au  lieu  d'une  subvention  pour  un  pareil 
montant  octroyée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.    .         $64,0C0 

Pourvu  que  la  subvention  ainsi  octroyée  à  la  dite  compagnie 
soit  payée  par  versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section 
du  chemin  de  fer  comme  suit  : — 

Sections.  ^°Sf 

en  milles. 

De  près  de  Newboro'  à  Westport . .  v , ,        4 

De  Westport  en  allant  vers  Palmer's-Rapids 16 

Le3  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  toutes  les 
lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées,  à  moins  qu'elles 
ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier 
jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser 
quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en 
conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur 
en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans 
une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement, 
et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne 
de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  les 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à  l'égard 
de  la  subvention  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
dont  le  premier  paiement  semestriel  sera  fait  à  l'expiration  de  six  mois  à  dater  du  certi- 
ficat de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achèvement  de  vingt-huit  milles  du  chemin  de 
fer,  et  chaque  paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  six  mois  ensuite,  pendant 
une  période  de  vingt  ans,  et  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Québec  et  Lac- Saint- Jean,  dont  la  subvention  sera  payée  lors  de  l'achèvement  des 
travaux  ;  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  West- 
port et  Saut-Sainte-Marie,  dont  la  subvention  sera  payée  comme  il  suit  : — lors  de 
l'achèvement  de  la  partie  du  dit  chemin  située  entre  Newboro'  ou  son  voisinage  et 
Westport,  distance  de  quatre  milles,  la  somme  de  douze  mille  huit  cents  piastres,  et 
lors  de  l'achèvement  de  seize  milles  restant  à  partir  de  Westport  et  allant  vers  Palmer's- 
Rapids,  la  somme  de  cinquante  et  un  mille  deux  cents  piastres. 

Dans  le  mois  qui  suivra  le  commencement  de  chaque  session  du  parlement,  tant 
que  quelqu'une  de  ces  sommes  sera  payée,  il  sera  soumis  au  parlement  un  état  indi- 
quant tous  paiements  de  ces  deniers  durant  le  cours  de  l'année  précédente,  les  noms 
des  personnes  auxquelles  ces  paiements  auront  été  faits,  et  les  montants  qui  leur 
auront  été  payés  respectivemeut,  ainsi  que  les  rapports  des  ingénieurs  sur  lesquels 
les  paiements  auront  été  recommandés,  et  copie  de  tous  contrats  entre  le  gouvernement 
et  la  compagnie  en  vertu  desquels  les  paiements  des  dites  subventions  sont  par  le  présent 
autorisés. 

20— iii—  3! 
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L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées  respectivement  sera  subor- 
donné à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  corres- 
pondance avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conven- 
tions de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un 
tarif  de  péages  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Par  l'acte  55-56  Vick,  ch.  5  (1892).     (Sanctionné  le  9  juillet  1892)  :— 

241.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,   pour 

58  milles  de  sa  voie,  à  partir  d'un  point  à  ou  près  Cedar-Creek 
jusqu'à  la  ville  de  Ridgetown,  au  lieu  des  subventions  accordées  à 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit  par 
l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  et  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Amherstburg,  Lake-Shore  et  Blenheim,  par  ]'acte  52  Victoria, 
chapitre  3 $    224,000 

242.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound, 

pour  53  milles  de  sa  voie,  depuis  Barry's-Bay,  en  allant  vers  le 
chemin  de  fer  Jonction  du  Pacifique-Nord,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $6,400  par  mille  pour  les  premiers  27J-  milles  à 
partir  de  Barry's-Bay,  et  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  pour 
les  seconds  27  J  milles,  ni  n'excédant  pas  en  totalité ,  .         264,000 

243.  A  la.  Compagnie  du  chemin  de  fer   Canadien  du   Pacifique  ou  à  la 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  de  la  Colombie  et  de 
la  Kootenay,  pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  ou  près  Revelstoke  jusqu'à  la  côte 
du  lac  Laflèche,  pour  25  milles  du  dit  chemin,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 80,030 

244.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,   pour  un 

chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  nord  des  11  milles  pour  lesquels 
une  subvention  a  été  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  *2, 
jusqu'è  l'Ile  Plaister-Rock,  pour  3  milles  de  ce  chemin,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  9,600 
21ô.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort,  pour 
21  milles  de  sa  voie,  depuis  Lachute,  Saint-Jérôme  ou  un  pointa  ou 
près  Saint-Sauveur,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Montréal  et 
Occidental,  jusqu'à  Montfort  et  vers  l'ouest,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pus  en  totalité 67,200 

246.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nord,   pour 

10  milles  de  sa  voie,  depuis  les  mines  de  fer  de  Belmont  jusqu'au 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  au  chemin  de  fer  Ontario - 
Central,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

247.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Cham- 

plain,  la  balance  impayée  des  subventions  accordées  par  les  actes 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subven- 
tion de ' 15,100 

248.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bouctouche  et  Moncton,   pour  32 

milles  de  sa  voie,  depuis  Moncton  jusqu'à  Bouctouche,  la  balance 
impiyée  de  la  subvention,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
accordée  par  les  actes  49  Victoria,  chapitre  10,  et  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  et  n'excédant  pas  en  totalité 35,480 

249.  A  la    Compagnie  du   chemin  de   fer    Cobourg,  Northumberland  et 

Pacifique,  pour  10  milles  de  sa  voie,  depuis  Cobourg  jusqu'au  che- 
min de  fer  Ontario  et  Québec  (en  sus  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2),  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 60,800 

250.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Saint-Rémi,  dans  le  comté 

de  Napierreville,  jusqu'à  Saint-Cyprien,  dans  le  dit  comté,  pour  12 
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milles  de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas   $3,200   par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

2*51.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond  (ou  à  toute 
autre  compagnie  entreprenant  les  travaux),  pour  25  milles  de  sa 
voie,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du  Cap- Breton  à  ou  près 
Orangedale  jusqu'à  Broad'Cove,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$9,200  par  mille,  au  lieu  de  la  subvention  de  $50,000  accordée  à  la 
dite  compagnie  du  chemin  de  fer  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
et  aux  mêmes  conditions,  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

252.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Nicola,  pour  25  milles 

de  sa  voie,   depuis   un  point   sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du 

Pacifique  à  ou  près  de  Spence-Bridge  en  allant  vers  le  lac  Nicola . .  80,000 

253.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lotbinière  et   JVJégantic,  pour   15 

milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  Saint- Jean-Deschail Ions 
en  allant  vers  Glen-Lloyd,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ....  48,000 

254.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Stewiacke  et  Lansdowne,   pour 

un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  l'Intercolonial,  à  travers  la 
vallée  de  la  Stewiacke,  sur  une  ligne  qui  donnera  des  facilités  de 
communication  avec  les  mines  de  fer  des  établissements  de  Spring- 
side,  Stewiacke  en  haut  et  Musquodoboit,  parcours  de  25  milles,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité , <  . . . .  80,000 

255.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  et  des  Carrières  de 

Philipsburg,  pour  6^%  milles  de  sa  voie  depuis  la  station  de  Stan- 
bridge  jusqu'à  Philipsburg,  dans  le  comté  de  Missisquoi,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,   et  n'excédant  pas   en 

totalité 21,600 

250.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental, 
pour  3  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  Harrowsmith 
jusqu'à  un  point  à  ou  près  Sydenham,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  pour  cette  section  du  chemin  par  l'acte  52  Victoria,  cha- 
pitre 3,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité    ■  -  " 9,600 

257.  Pour  un  chemin   de  fer  depuis    Cap-Tourmente   en  allant    vers  la 

Malbaie,  dans  la  province  de  Québec,  20  milles,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  64,000 

258.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Stewiacke  et  Lansdowne,  pour  un 

chemin  de  fer  depuis  Truro  ou  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke, 
jusqu'à  Newport  ou  Windsor,  dans  la  province  de  la  Nouvelle- 
Ecosse,  pour  49  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 156,800 

259.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ristigouche  et  Victoria,  pour   15 

milles  de  sa  voie  depuis  Campbellton,  en  allant  vers  Grand -FaliSj 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité   , 48,000 

260.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint  Jean  à  Sainte-Rosalie,  32  milles,  une 

subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité 102,400 

261.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Placide  à  Saint- André,  8  milles,  une 

subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité 25,600 

262-  Pour  un  chemin  de  fer  devant  compléter  le  raccordement  entre 
Sydney  et  Louisbourg,  dans  le  comté  du  Cap- Breton,  pour  28  milles 
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de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 

et  n'excédant  pas  en  totalité 89,600 

263.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Lac-Nipissingue,  pour 

30  milles  de  sa  voie,  depuis  Believille  jusqu'à  Tweed  et  de  là  à 
Bridgewater,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Vic- 
toria, chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

264.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 

pour  56  milles  de  sa  voie,  depuis  la  cité  de  Kingston  jusqu'à  Srnith's- 
Falls,  au  lieu  des  subventions,  ne  devant  pas  dépasser  $179,200, 
accordées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria, 
chapitre  2,  une  subvention  calculée  sur  le  pied  de  3J  pour  100  du 
montant  des  subventions  ainsi  accordées,  devant  être  payée  par 
versements  semi-annuels  pendant  telle  période,  ne  dépassant  pas 
21  ans,  que  fixera  la  compagnie,  et  représentant  un  octroi  en 
argent  de , 179,200 

Pourvu  que,  lors  de  l'achèvement  de  28  milles  du  dit  chemin,  une  subvention  semi- 
annuelle  puisse  être  payée  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  achevée 
comparée  à  la  valeur  des  56  milles  entiers  ;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse  déposer 
entre  les  mains  du  ministre  des  Finances  et  Receveur  général  une  somme  n'excédant  pas. 
$1,170,000,  en  considération  de  laquelle  il  sera  payé  à  la  compagnie,  pendant  telle 
période,  n'excédant  pas  vingt  ans,  que  fixera  la  compagnie,  une  anuuité  semi  annuelle 
calculée  sur  le  piei  de  3J  pour  100  du  montant  ainsi  déposé  ;  pourvu,  de  plus,  que  le 
gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  compagnie  de  faire  cession  des  dites  subven- 
tions et  annuités  à  des  fidéicommissaires  à  titre  de  garantie  pour  toutes  obligations  ou 
valeurs  qui  pourraient  être  émises  par  la  compagnie  au  sujet  de  son  entreprise. 

26*5-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara-Cen- 
tral, pour  34  milles  de  sa  voie  depuis  la  cité  de  Sainte-Catherine 
jusqu'à  la  cité  d'Hamilton,  au  lieu  des  subventions  n'excédant  pas 
$108,000,  accordées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3  et  53  Vic- 
toria, chapitre  2,  une  subvention  calculée  sur  le  pied  de  3J  pour 
100  du  montant  de  ces  subventions,  devant  être  payée  par  verse- 
ments semi-annuels  pendant  telle  période,  ne  dépassant  pas  vingt 
ans,  que  fixera  la  compagnie,  et  représentant  un  octroi  en  argent 
de  $108,000  ;  pourvu  que,  lors  de  l'achèvement  de  10  milles  du  dit 
chemin,  une  subvention  semi-annuelle  puisse  être  payée  propor- 
tionnellement à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  achevée  comparée  à  la 
valeur  des  34  milles  entiers;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse 
déposer  entre  les  mains  du  ministre  des  Finances  et  Reveveur  géné- 
ral une  somme  n'excédant  pas  $400,000,  en  considération  de  laquelle 
il  sera  payé  par  le  gouvernement  à  la  compagnie,  pendant  telle 
période,  n'excédant  pas  vingt  ans,  que  fixera  la  compagnie,  une 
annuité  semi-annuelle  calculée  sur  le  pied  de  3J  pour  100  du  mon- 
tant ainsi  dépo  é,  ou  une  garantie  de  pareille  somme,  comme  inté- 
rêt sur  les  obligations  de  la  compagnie  ;  pourvu,  de  plus,  que  le 
gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  compagnie  de  faire 
ce-sion  des  dites  subvention  et  annuité  à  des  fidéicommissaires  à 
titre  de  garantie  pour  le  principal  ou  l'intérêt  de  toutes  obligations 
ou  valeurs  qui  pourraient  être  émises  par  la  compagnie  au  sujet  de 
son  entrepri-e  ;  et  la  subvention  en  dernier  lieu  ci  dessus  men- 
tionnée à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Nia- 
gara-Central sera  payée  par  versements  semi-annuels,  dont  le  pre- 
mier sera  effectué  à  la  fin  de  six  mois  à  dater  du  certificat  de  l'in- 
génieur en  chef  attestant  l'achèvement  des  dix  premiers  milles  du 
chemin  de  fer,  et  chaque  versement  subséquent  à  la  fin  des  six  moi 
suivants,  pendant  vingt  ans  ou   moins.     C'est  une  condition  de 
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cette  subvention  que  la  somme,  n'excédant  pas  $400,000,  ci-dessus 
mentionnée,  sera  déposée  entre  les  mains  du  ministre  des  Finances 
avant  le  1er  janvier  1893. 

266.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,  pour  un 

chemin  de  fer  depuis  Woodstock  en  allant  vers  Centreville,  20 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , $  64,000 

267.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Brockville,  Westport  et  Saut- 

Sainte-Marie,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  aussi  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53 
Victoria,  chapitre  2,  n'excédant  pas  en  totalité 96,800 

268.  A  la  Compagnie  de  forges,  de  charbonnages  et  de  chemin  de  fer  de 

New-Glasgow,  pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  jonction  d'Eureka, 
sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Sun- 
nybrae,  y  compris  un  embranchement  sur  le  haut-fourneau  à  char- 
bon de  Bridgeville,  pour  12J  milles  de  ce  chemin,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. . .  40,000 

269.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles,  pour  un  prolonge- 

ment de  sa  voie  afin  de  le  raccorder  avec  le  chemin  de  fer  Brock- 
ville, Westport  et  Saut-Sainte-Marie,  le  chemin  de  fer  Kingston, 
Napanee  et  Occidental,  le  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls 
et  Ottawa,  ou  les  eaux  du  canal  Rideau,  et  un  prolongement  à  tra- 
vers l'embouchure  de  la  rivière  Gananoque,  la  balance  impayée  de 
la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité , 44,000 

Dont  $14,000  payables  lors  de  l'achèvement  du  prolongement  en  dernier  lieu  men- 
tionné ou  prolongement  sud,  et  la  balance,  qui  sera  de  $30,000,  lors  de  l'achèvement  du 
prolongement  en  premier  lieu  mentionné  ou  prolongement  nord  de  sa  voie. 

270.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitoulin  et  Rive-Nord,  pour  30 

milles  de  sa  voie,  depuis  Little-Current  jusqu'à  l'embranchement 
sur  Algoma  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité   ,  , $  96,000 

271-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Ponty- 
pool,  pour  16  milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  sub- 
ventionnée par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  à  la  jonction  du  che- 
min de  fer  Midland,  jusqu'à  Pontypool,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité* 51,200 

273.  Pour  75  milles  du  chemin  de  fer  depuis  Sand-Point,  havre  de  Shel- 
burne,  dans  la  Nouvelle- Ecosse,  jusqu'à  Annapolis,  dans  le  comté 
d'Annapolis,  et  jusqu'à  un  point  de  raccordement  à  ou  près  New- 
Germany,  sur  le  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-  Ecosse,  en 
vue  d'une  construction  future  jusqu'à  Liverpool,  au  lieu  de  la  sub- 
vention pour  le  même  montant  accordée  par  l'acte  53  Victoria, 
chapitre  2,  pour  la  même  longueur  de  chemin  de  fer  depuis  Shel- 
burne,  et  depuis  Liverpool  vers  Annapolis,  et  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  une  subvention  n'excédant  pas  en  totalité 240,000 

273.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental, 
pour  20  milles  de  sa  voie,  étant  des  prolongements  ou  embranche- 
ments dans  les  comtés  d'Hastings,  Addington,  Frontenac,  Peter- 
borough  ou  Leeds,  vers  les  gisements  de  fer,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  payable  par  versements  réglés  par 
la  longueur  de  chacun  des  dits  prolongements,  additions  ou  embran- 
chements, et  n'excédant  pas  en  totalité , 64,000 
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274.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Saint-Jean  et  Rivière- 
du-Loup,  pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  nord  de  la 
ligne  subventionnée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  en  allant 
vers  la  ville  de  Woodstock,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 48,000 

275»  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cobourg,  Northumberland  et  Pa- 
cifique, pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  Cobourg  jusqu'au  chemin 
de  fer  Ontario  et  Québec,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité   96,000 

27G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound, 
pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  Eganville  jusqu'à  Barry's  Bay,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité ,  . 96,000 

27"7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound, 
pour  22  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Ca- 
nadien du  Pacifique  jusqu'à  Eganville,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne  dé- 
passant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 70,400 

278.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Lac-Témisca- 

mingue,  pour  35  milles  de  sa  voie,  depuis  Mattawa  jusqu'au  Long- 
Saut,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les  actes  52  Victoria, 
chapitre  3,  et  53  Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3;200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ,  112,000 

279.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour  12  milles  de  sa 

voie,  depuis  l'extrémité  nord  de  la  section  de  l'embranchement  de 
Saint-François  subventionnée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3, 
étant  les  premiers  12  milles  sur  la  section  subventionnée  par  l'acte 
53  Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $1,800 
par  mille  en  sus  de  la  subvention  déjà  accordée,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 21,600 

280.  Au  chemin  de  fer  Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique,   pour  16  milles 

de  sa  voie,  depuis  Port-Burwell  jusqu'à  Tilsonburg,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200   par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  51,200 

281.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,   pour  6 

milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  subven- 
tionnés par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  la  frontière 
entre  la  province  du  Nouveau-Brunswick  et  l'Etat  du  Maine,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 19,200 

282.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Lac-Témisca- 

mingue,  pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  le  Long-Saut  jusqu'à  la 
traverse  de  la  rivière  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille, — et  une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur 
du  pont  en  bois  sur  la  rivière  Ottawa,  près  de  Mattawa,  ne  dépas- 
sant pas  $15,000 — et  n'excédant  pas  en  totalité ,  63,000 

283.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Goderich  et  Wingham,   pour  31 

milles  de  sa  voie,  de  Goderich  à  Wingham,  via  Port  Albert,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 99,200 

284.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joliette  et  Saint  Jean-de-Matha, 

pour  8  milles  de  sa  voie,  depuis  Saint-Félix-de-Valois  jusqu'à  Saint- 
Jean-de-Matha,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 25,600 
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285.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bracebridge  et  Baysville,  pour  15 
milles  de  sa  voie,  depuis  Bracebridge  en  allant  vers  Baysville,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité . 48,000 

1286.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Nipissingue   et  Baie- James,  poui 
25  milles  de  sa  voie,   depuis  la  station  de  North-Bay  ou  les  envi 
rons,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  allant  vers  la 
Baie-James,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,   et 
n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

287.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Interco- 

lonial entre  Sainte-Flavie  et  la  station  du  Petit-Métis  jusqu'à  Ma- 
tane,  pour  50  milles  de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160,000 

288.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique,  pour  53T8^ 

milles  de  sa  voie  entre  Cornwall  et  Ottawa,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 172,400 

289.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique,  sur  l'île  Jésus,  dans  le  comté  de  Laval,  en 
allant  vers  Saint-Eustache,  pour  12  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  pour  22  milles 
de  sa  voie,  entre  Saint-Eustache  et  le  Saut-au-Récollet,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 38,400 

290.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Saint-Eustache  et  Saint-Placide,  dans 

le  comté  des  Deux-Montagnes,  pour  18  milles  de  ce  chemin,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 57,600 

291.  A  la  Compagnie  du  chemin   de  fer  Port-Arthur,  Duluth  et  Occiden- 

tal, la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  51  Vic- 
toria, chapitre  3,  ne  dépassant  pas,  avec  le  montant  déjà  payé,  $3,- 
200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .    114,125 

292.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   du  comté  de  Drummond,  pour 

4^  milles  de  sa  voie,  depuis  le  quai  de  Bail,  sur  le  fleuve  Saint- 
Laurent,  près  de.Nicolet,  jusqu'à  la  jonction  de  Sainte-Rosalie,  sur- 
plus de  distance  par  la  ligne  construite  non  couverte  par  les  sub- 
ventions jusqu'à  présent  votées  pour  une  voie  ferrée  entre  les  d.ts 
points,  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ,  14,720 

293.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint- Laurent  et  Adirondack,  pour 

S^2^  milles  de  sa  voie,  depuis  Huntingdon  en  allant  vers  la  fron- 
tière internationale,  lesquels,  avec  la  distance  entre  Valleyfield  et 
Huntingdon,  12-j^  milles,  formant  le  chiffre  de  18  milles  men- 
tionnés dans  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  octroyant  une  subven- 
tion à  cette  compagnie — et  pour  2T40°-j  milles  depuis  l'extrémité  est 
des  18  milles  mentionnés  jusqu'à  la  frontière  internationale,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité k 25,024 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accor- 
dées aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant 
établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  che- 
mins de  fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des 
subventions   sont  accordées,   à  moins   qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  com- 
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niencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  1er  jour  d'août  prochain  et  complétées 
dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par 
un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur 
le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le 
gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  les  fonds  de  revenu  consolide 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  tection  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du 
ministre  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — excepté  à  l'égard  des 
subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  prévu,  et  aussi  à  l'égard  des 
subventions  accordées  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith-Falls,  et  Ottawa 
et  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara-  Central,  à  chacune 
desquelles  le  premier  paiement  semestriel  sera  fait  à  l'expiration  de  six  mois  à  dater  du 
certificat  de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achèvement  de  son  chemin  de  fer,  et  chaque 
paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  six  mois  ensuite  pendant  une  période  de 
vingt  ans  ou  moins. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

2ï>  1.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  l'acte  47  Victoria,  chapitre  8,  et  par 
le  contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du 
Pacifique,  le  gouverneuc  en  conseil  pourra  payer  la  balance  impayée  de  la 
subvention  accordée  par  le  dit  acte  à  la  dite  compagnie,  suivant  qu'elle  devien- 
dra due  et  payable,  conformément  au  dit  contrat,  et  sauf  les  termes  et  condi- 
tions applicables  à  la  dite  subvention  d'après  la  teneur  du  dit  acte. 

295.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et  par  le 

contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean, 
le  gouverneur  en  conseil  pourra  payer  la  balance  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  le  dit  acte  à  la  dite  compagnie,  suivant  qu'elle  deviendra  due  et 
payable  conformément  au  dit  contrat,  et  sauf  les  termes  et  conditions  applica- 
bles à  la  dite  subvention  d'après  la  teneur  du  dit  acte  ;  et  nonobstant  ce  que 
contient  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
aussi  payer  à  la  dite  compagnie  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention 
accordée  à  la  compagnie  par  le  dit  acte  s'élevant  à  $12,800,  sur  les  quatre 
milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord  de  la  ligne  principale  subven- 
tionnée en  allant  vers  Roberval. 

Par  l'acte  56  Vie,  ch.  2  (1893).     (Sanctionné  le  1"  avril  1893)  :— 

296.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  20  milles  de 

sa  voie,  jusqu'à  l'extrémité  est  de  la  ligne  subventionnée  par  l'acte 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Saint-Grégoire,  en  allant  à  la  station 
de  la  jonction  de  la  Chaudière,  sur  l'Intercolonial,  dans  la  province 
de  Québec,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria, 
chapitre  3,  une   subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité $  64,000 

SOT-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  32  milles 
de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  de  la  ville  d'Iberville  jusqu'à 
Saint-Hyacinthe,  et  de  là  vers  Sorel,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  55-56  Victoria,  chapitre  5,  pour  un  chemin  de 
fer  de  Saint-Jean  à  Sainte-R-osalie,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.. 102,400 
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298.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et   Nord,  pour 

10  milles  de  sa  voie  divisés  en  deux  sections  :  la  première,  depuis 
les  mines  de  fer  de  Belmont  jusqu'au  village  de  Marmora  ;  la 
seconde,  depuis  le  village  de  Marmora  jusqu'à  la  jonction  avec  le 
chemin  de  fer  Ontario-Central,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  55-56  Victoria,  chapitre  5,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

299.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  20  milles  de 

sa  voie  depuis  Coehill  ou  Gilmore,  ou  quelque  point  entre  Coehill 
et  Gilmore,  jusqu'à  Bancroft,  via  L'Amable,  ou  aussi  près  de  là  que 
posssible,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  48-49  Vic- 
toria, chapitre  59,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

300.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Québec   et   Lac-Saint-Jean,  pour 

30  milles  de  sa  voie,  depuis  le  lac  Saint-Jean  en  allant  vers  Chicou- 
timi,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  41  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 81,040 

301.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  pour 

50  milles  de  sa  voie,  depuis  l'embranchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  comté 
de  Hastings,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  8,  et  accordée  de  nouveau  par  l'acte 
52  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 145,000 

302.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer  Jonction  de   Beauharnois,   pour 

30  milles  de  sa  voie,  depuis  Sainte-Martine  jusqu'à  Saint-Anicet, 
la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  n'excédant  pas  en  totalité 3,500 

303».  A  le  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Stephen  et  Milltown,  pour 
3J  milles  de  sa  voie,  depuis  la  ville  de  Saint-Stephen  jusqu'à  la 
ville  de  Milltown,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53 
Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  , 11,200 

304.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec,  Montmorency  et  Charle- 
voix,  pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  la  rive  est  de  la  rivière 
Saint-Charles  jusqu'au  Cap  Tourmente  ou  son  voisinage,  dans  la 
province  de  Québec,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 30,400 

305-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau, 
pour  62  milles  de  sa  voie,  depuis  la  gare  de  Hull  en  allant  vers  le 
Désert,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 89,248 

306.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et 

quelque  point  entre  Tara  et  Hepworth,  jusqu'à  la   ville  d'Owen- 
Sound,  dans  la  province  d'Ontario,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,    une  subvention  ne    dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

307.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central    de  la  Nouvelle-Ecosse    (ou 

à  la  personne,  aux  personnes  ou  à  la  compagnie  qui,  de  l'avis  du 
ministre  ou  du  ministre  suppléant  de  la  Justice,  y  auront  droit), 
pour  80  milles  de  sa  voie,  depuis  Lunenburg,  sur  la  côte  orientale 
de  la  Nouvelle-Ecosse,  en  allant  vers  l'ouest,  jusqu'à  un  point  dans 
le  district  de  New-Germany,  avec  un  tronçon  de  J  de  mille  environ 
jusqu'au  quai  du  chemin  de  fer  de  Bridgewater,  et  depuis  un  point 
à  33J  milles  de  Lunenburg  et  allant  jusqu'à  Middleton,  sur  le 
chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis,  sur  les  subventions  impayées 
accordées  par  les  actes  50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  51  Victoria, 
chapitre  3,  une  somme  n'excédant  pas  en  totalité 4,500 
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30S.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  18  milles  de 
sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  de  New-Glasgow,  ou  Saint-Lin, 
jusqu'à  Montcalm  ou  dans  le  voisinage,  dans  la  province  de  Québec, 
la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  50-51 
Victoria,  chapitre  8,  et  n'excédant  pas  en  totalité 25,600 

309.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour   15  milles  de  sa 

voie,  depuis  Montcalm  ou  le  voisinage  jusqu'au  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de- Valois,  au 
lieu  de  la  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 48,000 

310.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de   Montfort,   pour 

21  milles  de  sa  voie  étroite  (3  pieds)  depuis  Lachute,  Saint-Jérôme 
ou  un  point  à  ou  près  Saint-Sauveur,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Montréal  et  Occidental,  jusqu'à  Montfort,  et  allant  vers  l'ouest,  au 
heu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  55-56  Victoria,  chapitre 
5,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité ,  , 67,200 

311-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Maskinongé  et  Nipissingue, 
pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  à  ou  près  Maskinongé  ou  Louiseville,  et 
allant  vers  la  paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière 
Mattawa,  dans  la  province  de  Québec,  et  pour  15  milles  de  sa  voie 
depuis  l'extrémité  nord  des  15  milles  susmentionnés  en  allant  vers 
la  paroisse  de  Saint- Michel-des  Saints,  sur  la  rivière  Mattawa,  dans 
la  province  de  Québec,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les 
actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria,  chapitre  2,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 96,000 

312.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Parry -Sound, 
pour  40  milles  de  sa  voie,  depuis  le  village  de  Parry-Sound  jusqu'au 
village  de  Sundridge,  ou  quelque  autre  point  sur  le  chemin  de  fer 
Jonction  Nord  du  Pacifique,  dans  la  province  d'Ontario,  la  balance 
restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria, 
chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 97,600 

313-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Union-Jacques-Cartier,  pour  pro- 
longer et  compléter  sa  voie,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une  subvention  de. ......  : 20,000 

314.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa,  pour  sept  milles  de  son 
chemin  de  fer  et  de  ses  embranchements,  comme  il  suit  :  depuis 
Port-Oshawa  jusqu'à  un  point  à  ou  près  l'emplacement  du  moulin 
d'Emondson,  près  de  la  rue  Mill,  dans  la  ville  d'Oshawa — (cette 
partie  étant  connue  sous  le  nom  de  section  "  du  lac  "  du  dit  chemin 
de  fer)  ;  de  là  vers  un  point  à  ou  près  l'hôtel  de  ville,  dans  la  ville 
d'Oshawa,  et  de  là  à  la  gare  d'Oshawa  de  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Grand-Tronc  du  Canada  (cette  partie  étant  connue  sous  Je 
nom  de  section  "de  la  ville  "  ou  section  "Nord  "  du  dit  chemin  de 
fer),  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  54-55  Victoria, 
thapitre  8,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 22,400 


Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées, 
à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans 
qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable, 
ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  pur  un  arrêté  en  conseil  ;  elles  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront 
approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de 
8er  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par 
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la  compagnie  avec  le  gouvernement  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé 
à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation 
du  gouverneur  en  conseil. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  donné  à  telles  conditions,  ayant 
pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
subventionnées,  des  droits  de  circulation  et  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mille  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Toutes  les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payées  à  même  Je  fonds 
de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versement,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section 
de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la 
section  ainsi  achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera 
établie  par  le  rapport  du  dit  ministre  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subven- 
tionnée,— excepté  comme  il  suit  : — 

(a)  La  subvention  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Belmont  et  Ottawa, 
qui  sera  payée  comme  suit  : — lors  de  l'achèvement  de  la  première  section,  un  versement 
proportionné  à  la  valeur  de  la  dite  section  comparée  à  celle  des  dix  milles  par  le  présent 
subventionnés,  valeur  qui  sera  établie  comme  susdit,  et  la  balance  de  la  dite  subvention 
lors  de  l'achèvement  de  la  seconde  section  : 

(6)  La  subvention  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa,  qui  sera  payée  comme 
suit: — lors  de  l'achèvement  de  la  section  "de  la  ville"  ou  "Nord",  un  versement 
proportionné  à  la  valeur  de  la  dite  section  comparée  à  celle  des  sept  milles  par  le  présent 
subventionnés,  valeur  qui  sera  établie  comme  susdit,  et  la  balance  de  la  dite  subvention 
lors  de  l'achèvement  de  la  section  "  du  lac"  du  dit  chemin  de  fer. 

Par  l'acte  57-58  Vick,    chap.  4  (1894).     Sanctionné  le  23  juillet  1894.) 

315.  A  la  Compagnie  du    chemin    de   fer    Bracebridge-Baysville,    pour   15 

milles  de  sa  voie  partant  de  Bracebridge  et  allant  vers  Baysville, 
au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  des  statuts  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité , $    48,000 

316.  A   la    Compagnie   du    chemin    de   fer    Brockville,    Wesport    et    Saut- 

Sainte-Marie,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  3  de  1889,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  aussi  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  2  de  1890, 
qui  a  été  accordée  de  nouveau  par  le  chapitre  5  de  1892  ;  le  tout 
n'excédant  pas .  .    .  ; 86,800 

317.  A  la    Compagnie    du    chemin    de   fer    Tilsonburg,    Lac-Erié    et   Paci- 

fique, pour  16  milles  de  sa  voie  de  Port-Burwell  à  Tilsonburg,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  sub- 
vention ne  dépassant  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 51,200 

318.  A    la    Compagnie   du    chemin   de    fer    Brantford,    Waterloo   et   Lac- 

Erié,  pour  18  milles  de  sa  voie,  depuis  la  ville  de  Brantford  jus- 
qu'au village  de  Hagars ville  ou  le  village  de  Waterford,  ou  quel- 
que point  intermédiaire  sur  le  chemin  de  fer  Canada-Sud,  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  24  de 
1887,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité  . 4,790 

319.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte- Catherine  et  Niagara-Cen- 

tral, pour  34  milles  de  sa  voie,  depuis  la  cité  de  Sainte-Catherine 
jusqu'à  la  cité  d'Hamilton,  une  subvention  ne  dépassant  pas   $3,200 

par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 108,800 

320-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa  (ci-devant 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott),  pour  30 
milles  de  sa  voie,  à  partir  de  Vaudreuil  en  allant  vers  Hawkesbury, 
la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre   24  de 
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1887  ;  pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  occidentale  des 
30  milles  ci-dessus  mentionnés  en  allant  vers  Ottawa,  la  balance 
impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitie  2  de  1890,  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  le  tout  n'excédant  pas 1 18,400 

321.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  le  chapitre  2  de  1890,  et  par 
le  contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec- Central, 
et  nonobstant  ce  que  contenu  d'ailleurs  dans  le  dit  chapitre  2,  le  gou- 
verneur en  conseil  pourra  payer  la  subvention  accordée  par  le  dit  cha- 
pitre à  la  compagnie  suivant  la  valeur  actuelle  des  vingt  paiements 
annuels  mentionnés  au  dit  chapitre  (intérêt  calculé  à  quatre  pour 
cent),  pour  et  lors  de  l'achèvement  de  sa  voie  s'étendant  depuis  un 
point  entre  la  rivière  de  la  Chaudière  et  la  station  de  Tring  jusqu'à 
un  point  sur  le  chemin  de  fer  International  au  lac  ou  près  du  lac 
Mégantic,  et  après  inspection  et  acceptation  du  dit  chemin  par  l'ingé- 
nieur en  chef  des  chemins  de  fer  et  canaux,  une  somme  totale  de. . .  .     288,000 

322  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  jonction  et  des  carrières  de  Phi- 
lipsburg,  pour  T6^j-  de  mille  de  sa  voie  depuis  la  station  de  Stanbridge 
jusqu'à  Philipsburg,  dans  le  conté  de  Missisquoi,  et  un  embranche- 
ment jusqu'à  la  baie  de  Missisquoi,  la  balance  impayée  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 2,912 

323.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joliette  et  Saint-Jean-de-Matha, 

pour  8  milles  de  sa  voie,  entre  Saint-Félix-de- Valois  et  Saint-Jean- 
de-Matha,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 23,000 

324.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de    colonisation  du   Lac-ïémisca- 

mingue,  pour  50  milles  de  sa  voie  depuis  Mattawa  jusqu'au  pied  du 
lac  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité  $160,000; — aussi,  15  pour  100  sur  la 
valeur  d'un  pont  en  bois  sur  la  rivière  Ottawa  près  de  Mattawa,  ne 
devant  pas  dépasser  $15,000  en  totalité,  au  lieu  des  subventions 
accordées  par  le  chapitre  24  de  1897,  pour  sa  ligne  entre  le  Long-Saut 
et  le  lac  Kippewa,  une-subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
de  voie  ferrée  et  15  pour  100  sur  la  valeur  des  ponts; — aussi,  une 
somme  supplémentaire  de  $1,750  par  mille  de  sa  dite  voie  depuis 
Mattawa  jusqu'au  pied  du  lac  Kippewa  ;    le  tout  n'excédant  pas.  .  .  .     274,940 

32»>  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Placide  à  Saint-André,  8  milles,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  subvention 
ne  dépasssant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. . . .       25,600 

32(>  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Eustache  et  de  Saint-Placide,  dans  le 
comté  des  Deux-Montagnes,  pour  18  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 57,600 

327-  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  sur  l'île  Jésus,  dans  le  comté  de  Laval,  et 
allant  vers  Saint-Eustache,  pour  12  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  à  la  Compagnie  de 
chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  pour  12  milles  de  son  chemin,  de 
Saint-Eustache  au  Sault-au-Récoîlet,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

328.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  Saint- Rémi,  dans  le  comté  de  Napier- 
ville,  et  allant  à  Saint  Cyprien^  dans  le  dit  comté,  pour  12  milles  de 
ce  chemin,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité ', 38,400 
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32!>.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
pour  des  ponts  sur  les  divers  chenaux  de  la  rivière  Ottawa  à  Culbute 
et  à  l'ouest  de  ce  point,  une  subvention  de  $31,500,  devant  être  payée 
mensuellement,  au  fur  et  à  mesure  de  l'exécution  de  travaux,  sur  le 
certificat  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  propor- 
tionnellement à  la  valeur  des  travaux  exécutés  comparée  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise  ; — et  pour  3  milles  de  sa  voie  s'étendant 
depuis  un  point  à  trois  milles  à  l'est  de  Pembroke  jusqu'à  Pembroke, 
dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  $9,600,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  3  de  1888  ;  pourvu  que  tous  les  travaux 
subventionnés  sur  ce  chemin  de  fer  soient  complétés  dans  les  quatre 
ans  de  la  sanction  du  présent  acte, — la  subvention  accordée  par  le 
présent  acte  ne  devant  pas  excéder  en  totalité 41,100 

330.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
pour  la  construction  ou  l'acquisition  de  7^  milles  de  chemin  de  fer 
entre  Hull  et  Aylmer,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 2  de  1890,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 24,000 

331<  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour 
85  milles  de  sa  voie  entre  Aylmer  et  Pembroke,  la  balance  impayée 
de  la  subvention  accordée  pour  le  chemin  de  Hull  à  Aylmer,  pourvu 
que  la  rivière  Ottawa  soit  traversée  à  quelque  point  non  à  l'est  de  La 
Passe,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'exé- 
dant  pas  en  totalité. , . 73,172 

332-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Harvey,  pour  3 
milles  de  sa  voie  depuis  le  terminus  sud  du  chemin  de  fer  Albert  jus- 
qu'à  Harvey-Bank,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  24  de  1887,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 4,046 

333.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  l'Intercolonial  près  de 

Newcastle,  via  Douglastown,  et  allant  à  un  point  sur  la  rivière  Mira- 
michi,  vis-à-vis  la  ville  de  Chatham,  dans  la  province  du  Nouveau- 
Brunswick,  6  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre 
10  de  1886,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , 19,200 

334.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Joggins, 

près  de  la  rivière  Hébert,  et  allant  jusqu'à  Young's-Mills,  dans  la 
province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance  de  5  milles,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  3  de  1889,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 16,000 

335.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,   pour  un 

chemin  de  fer  allant  de  Woodstock  à  la  frontière  internationale  entre 
le  Nouveau-Brunswick  et  l'Etat  du  Maine,  26  milles,  au  lieu  des  sub- 
ventions accordées  par  le  chapitre  24  de  1887,  et  le  chapitre  2  de  1890, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 83,200 

336.  Pour  90  milles  du  chemin  de  fer  de  Newport  ou  Windsor  à  Truro,   ou 

à  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke,  et  depuis  un  point  sur  le  dit 
chemin  de  fer  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Eastville,  et  d'Eastville,  par 
la  vallée  de  la  rivière  Musquodoboit,  en  allant  vers  un  point  de  l'em- 
branchement projeté  de  l'Intercolonial  sur  Dartmouth,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  et  aussi,  pour  un  pont  de  chemin  de 
fer  sur  la  rivière  Shubénacadie,  sur  la  ligne  du  dit  chemin  de  fer, 
une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur  de  sa  construction  ;  le 
tout  n'excédant  pas «  . 300,000 


48  M IX I STERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iii 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 

337.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Nipissingue  à  la  Baie-James,  pour  25 

milles  -de  son  chemin,  depuis  la  station  de  North-Bay  ou  les  environs, 
sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  allant  vers 
la  baie  James,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  aussi,  pour 
43  milles  de  son  chemin  depuis  North-Bay  en  allant  vers  le  lac  Tama- 
gamingue,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3, 200  par  mille  ;  le  tout 
n'excédant  pas : . .  . , 217,000 

338.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lotbinière  et  Mégantic,   pour  15 

milles  de  sa  voie,  en  sus  des  15  milles  déjà  subventionnés  et  cons- 
truits, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 48,000 

339-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour  30 
milles  de  sa  voie  allant  de  Saint-Léonard  dans  une  direction  nord  vers 
une  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Intercolonial  à  la  station  de  la 
Chaudière,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  pas  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

340.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Lime  Ridge,  dans  le  comté  de  Wolfe, 
dans  la  province  de  Québec,  allant  dans  une  direction  nord  à  travers 
le  comté  de  Wolfe  et  dans  le  comté  de  Mégantic,  distance  n'excédant 
pas  50  milles  à  partir  de  Lime  Ridge,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160,000 

34  i.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Strathroy  et  Comtés  de  l'Ouest,  pour 
25  milles  de  sa  voie  à  partir  de  Saiafc-Thomas  et  allant  à  travers  les 
comtés  d'Elgin  et  Middlesex  vers  la  station  de  Forest  ou  Park-Hill, 
sur  la  ligne  du  Grand-Tronc,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 80,000 

34)2.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Parry-Sound,  pour 
20  milles  de  sa  voie  à  partir  de  Parry-Sound  et  allant  à  l'est,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 64,000 

343.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitouline  et  Rive-Nord,  pour  10 

milles  de  sa  voie  depuis  Little-Current  jusqu'à  Nelson,  sur  l'embran- 
chement d'Algoma  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 32,000 

344.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  32  milles  de 

sa  voie  depuis  Iber ville  jusqu'à  Sorel,  en  sus  des  32  milles  déjà  sub- 
ventionnés, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , 102,400 

345.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joliette  et  Saint-Jean-de-Matha,  pour 

12  milles  de  sa  voie  depuis  Saint-Jean-de-Matha  jusqu'à  Sainte- 
Emilie-de-1'Energie,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

346.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,   pour  22  milles  de  sa 

voie  depuis  l'extrémité  orientale  des  15  milles  subventionnés  par  le 
chapitre  2  de  1893,  jusqu'à  un  point  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de- 
Valois,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 70,400 

347.  A  la  Compagnie  du  chemin   de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  2 

milles  de  l'embranchement  de  sa  voie  sur  Chicoutimi,  depuis  l'extré- 
mité orientale  des  50  milles  déjà  subventionnés  et  construits  dans  une 
direction  est  jusqu'à  l'eau  profonde  à  Chicoutimi,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  aussi,  pour  12  milles  à  partir  du  52me 
mille,  sur  l'embranchement  de  Chicoutimi,  jusqu'à  la  Baie  des  Ha  ! 
Ha  !,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  le  tout  n'ex- 
cédant pas .  t 44,800 
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348  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Ottawa,  pour  23  milles 
de  sa  voie  depuis  le  point  de  séparation  avec  le  chemin  de  Pontiac 
jusqu'à  Ferguson's-Point,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité - 73,600 

349.  À  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau, 
pour  20  milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  orientale  des  62  milles 
déjà  subventionnés,  en  allant  vers  le  Désert,  une  subvention  ne  dé- 
passant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. 64,000 

350r  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Est,  pour  6  milles  de  sa  voie 
depuis  la  ville  de  Chatham  jusqu'à  Black-Brook,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille;  aussi,  pour  4  milles  de  sa  voie  pour 
un  embranchement  sur  le  village  de  Nelson,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  ;  le  tout  n'excédant  pas 32,000 

351  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  Cross-Creek,  sur  le  chemin 
de  fer  de  Canada-Est,  jusqu'au  village  de  Stanley,  dans  le  comté 
d'York,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  6  milles,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 19,200 

352.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de   Ristigouche  à  Victoria,  pour  20 

milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  occidentale  des  15  milles  subven- 
tionnés par  le  chapitre  5  de  1892,  en  allant  vers  Grand-Falls,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 64,000 

353.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nouveau-Brunswick-Central,  pour  15 

milles  de  sa  voie  depuis  la  station  de  Chipman  jusqu'aux  houillères 
de  Newcastle,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

354.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  pour  15  milles 

de  sa  voie  à  partir  du  terminus  actuel  à  Plaister-Rock  en  allant  vers 
l'est,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité « 48,080 

355.  Pour  resj^uirer  ou  renouveler  le  pont  de  chemin  de  fer,  sur  le   chemin 

de  fer  du  Sud-Est,  qui  traverse  la  rivière  Yamaska  à  Yamaska,  une 
subvention  égale  au  tiers  du  coût  réel  de  la  reconstruction  du  pont, 
mais  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  en  totalité 50,000 

356.  A   la   Compagnie  de  charbonnage   et   de   chemin   de   fer   Boston   et 

Nouvelle-Ecosse,  pour  10 J  milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  nord 
de  la  section  déjà  subventionnée  jusqu'à  Broadcove,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille;  aussi,  pour  25  milles  de  sa  voie 
depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  du  Cap-Breton  à  ou 
près  Orangedale  vers  Broadcove,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  6  de  1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 

par  mille  ;  le  tout  n'excédant  pas 113,600 

35T.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  Port-Hawkesbury  et  allant  vers 
Chéticamp,  25  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. . . . , 80,000 

358.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Manitoba-Nord-Ouest,  pour  100 

milles  de  prolongement  de  sa  ligne  principale  à  partir  de  son  termi- 
nus occidental  actuel  en  allant  vers  Prince- Albert, — la  compagnie 
abandonnant  3,200  acres  de  sa  subvention  en  terres  par  mille,  et  tout 
le  chemin  devant  être  exploité  comme  ligne  continue  sous  une  direc- 
tion unique, — une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en,  totalité 320,000 

359.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  confluent  des  rivières  de  l'Elan  et 

Kootenay  jusqu'à  Coal-Creek,  distance  de  34   milles,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 108,800 

20— iii— 4 
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360.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  d'Abbotsford,  sur  l'embran- 

chement de  la  Mission  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 
jusqu'à  la  ville  de  Chilliwack,  21  milles,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité      67,200 

361.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Nicola,  pour  28  milles 

de  sa  voie  depuis  l'extrémité  occidentale  de  la  section  de  sa  ligne 
subventionnée  par  le  chapitre  5  de  1892,  en  allant  vers  le  lac  Nicola, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 89,600 

362.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nakusp  et  Slocan,  pour  38  milles  de 

sa  voie  depuis  la  ville  de  Nakusp  jusqu'à  un  point  à  ou  près  1  a  fourche 
du  creek  Carpenter,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité   121,600 

363.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Kingston,  pour  22   milles 

d'un  chemin  de  fer  depuis  Portage-du-Fort  jusqu'à  Upper-Thorne- 
Centre,  via  Shaw ville,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 70,400 

364.  A  la  Compagnie  c!e  fer,  de  charbon  et  de  chemin  de  fer  de  New-Glas- 

gow, pour  5  milles  de  s«t  voie,  depuis  Sunnybrae  jusqu'à  Kerrowgare, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $2,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité - 16,000 

365.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  pour  35  milles  de  sa 

voie  à  partir  de  Yarmouth  en  allant  vers  Shelburne  et  Lockport,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité : 112,000 

366.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  prolongement  du  Cap-Breton, 

pour  30  milles  de  chemin  de  fer  depuis  Port-Hawkesbury  jusqu'à  St. - 
Peter's,  sur  sa  ligne  de  Port-Hawkesbury  à  Louisbourg,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mi  le,  et  n'excédant  pas  en  totalité.      96,000 

367.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  l'Intercolonial  entre  les 

stations  de  Norton  et  de  Sussex,  et  allant  vers  Havelock,  20  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité . 64,000 

368.  Pour  ua  chjmin  de  fer  de  Saint-Jean  à  Barneville,  sur  une  distance  de 

10  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'ex- 
cédant pas  en  tôt  ilité , , 32,000 

369.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  du  Cap  de  la  Madeleine  pour 

se  raccorder  avec  l'embranchement  sur  les  Piles  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  3  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 9,600 

370.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Est,  pour  un  prolongement 

d'un  mille  à  partir  de  1\  xtrémité  occidentale  de  sa  voie,  afin  de  le 
relier  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  une  subvention  n'ex- 
cédant pas  en  totalité , 3,200 

371.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  30  milles  de  sa 

voie  à  partir  c'e  son  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  des  Basses- 
Laurentides  près  de  Saint-Tite,  dans  le  voisinage  de  la  rivière  Saint- 
Maurice,  en  allant  à  l'ouest,  au  l'eu  de  la  subvention  accordée  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Maskinongé  et  Lac-Nipissinj,ue  par  le 
chapitre  2  de  1893,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

372.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool, 

pour  16  milles  de  sa  voie  depuis  Bobcaygeon  jusqu'au  chemin  de  fer 
Midland,  et  pour  16  autres  milles  depuis  l'extrémité  des  16  milles  en 
premier  lieu  mentionnés  jusqu'à  Pontypool,  au  lieu  des  subventions 
accordées  par  le  chapitre  2  de  1890  et  le  chapitre  5  de  1892,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité       102,400 
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373-  A  la  Compaq  ie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montiort,  pour  12 
milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  des  21  milles  déjà  subventionnés, 
en  allant  v  rs  l'ouest,  jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Rouge,  dans  le 
comté  d'Argenteuil,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

374.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  Cara- 
quette  à  ou  près  le  garage  de  Pokemouche  et  allant  vers  le  village  de 
Tiacadie,  12  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'exeédant  pas  en  totalité 38,400 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  ac  ordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin  seront,  ^i  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  étibli 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subvent  ons 
sont  accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  rai- 
sonnable, ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et 
■elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui 
seront  appiouvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par 
la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  le  gouvernement  est  par  le  présent 
autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'appro- 
bation du  gouverneur  en  conseil. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu 
consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin 
de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi 
achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rap- 
port du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — excepté  à 
l'égard  des  subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  pourvu,  et  excepté 
aussi  à  l'égard  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  pour  quinze  milles 
de  chemin  entre  Montcalm  et  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  qui  sera  payée 
comme  il  suit  :  lors  de  l'achèvement  des  dix-huit  milles  de  New-Glasgow  à  Montcalm  et 
de  deux  milles  sur  les  quinze  milles  de  Montcalm  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, un  versement  proportionnel  à  la  valeur  des  dix  milles  sur  le  nombre  total  de 
milles  subventionnés  par  le  chapitre  2  de  1893,  qui  sera  établie  comme  il  est  dit  ci-haut, 
•et  la  balance  delà  dite  subvention  lors  de  l'achèvement  des  treize  milles  restants  du  dit 
chemin  de  fer. 

Il  n'a  pas  été  donné  de  subventions  par  le  58-59  Vict.  (1895),  non  plus  que  par 
59  Vict.  (1826) 

Par  l'acte  60-61  Vict.,  ch.  4,  1897.     (Sanctionné  le  29  juin  1897.) 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend 
le  montant  dépensé  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  p*u  plus,  sur  tout 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun 
autre  boni,  mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût 
des  têtes  de  lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans 
aucune  cité  ou  ville  incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déter- 
miné par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  la  recommandation  dij   ministre   des  Chemins 
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de  fer  et  Canaux  et  sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  cht'f  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  cer- 
tifiant qu'il  a  fait  ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour 
laquelle  le  paiement  de  la  subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût 
du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le  montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est 
raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût  véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce 
chemin  de  fer. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par 
mille  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  de  fer  ci-dessous 
mentionnées  (n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement 
énoncé),  qui  ne  coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur 
subventionnée  ;  et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemin 
de  fer  n'excédant  pas  le  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne 
plus  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention  en  sus 
de  la  somme  de  $3,200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  du 
nombre  de  milles  subventionnés  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  de- 
vant pas  excéder  en  totalité  la  somme  de  $6,4  00  par  mille  : — 

375-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  New- York,  pour  53 j8^  milles 
de  son  chemin  entre  Cornwall  et  Ottawa,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  5  des  statuts  de  1892  ; 

376.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa,  pour 

101  milles  de  son  chemin  entre  Kingston,  ou  un  raccordement  avec  le  Grand 
Tronc  de  chemin  de  fer  à  Rideau  ou  quelque  autre  point  près  de  Kingston,  et 
Ottawa,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 

377.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  Pacifique  Canadien  à  ou 

près  Welsford  ou  Westfield,  ou  entre  ces  deux  points,  jusqu'à  Ga^etown,  dans 
le  comté  de  Queen,  Nouveau-Brunswick,  n'excédant  pas  30  milles,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  2  de  1890  ; 

378.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Cobourg,  Northumbe:land  et  Pacifique, 

pour  50  milles  de  son  chemin  depuis  Cobourg  jusqu'au  chemin  de  fer  d'Ontario 
et  Québec,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 
370.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour  20  milles 
de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  du  62e  mille  subventionné,  dans  la 
direction  du  Désert,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  4  de 
1894  ; 

380.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  9  milles  de  son  chemin, 

pour  couvrir  une  erreur  dans  le  calcul  de  la  distance  entre  Montcalm  et 
Saint-Tite  ; 

381.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Gabriel  de  Brandon  et  de  Sainte- 

Emélie-de-1'Energie,  pour  15  milles  de  son  chemin  entre  Saint-Gabriel  et 
Sainte- Emélie-de-PEnergie,  et  5  milles  depuis  un  point  sur  la  ligne-mère  jusqu'à 
Saint-Jean-de-Matha,  faisant  en  tout  20  milles,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

382.  A  la  Compagnie  du   chemin  de   fer  Central   du   Nouveau-Brunswick,  pour  15 

milles  de  son  chemin  depuis  la  station  Chipman  jusqu'aux  houillères  de  New- 
castle,  comté  de  Queen,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de 
1894  ; 

383.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive  du  Golfe,  pour  5J  milles  de  son 

chemin  depuis  l'extrémité  de  la  sect'on  subventionnée  jusqu'à  Tracadie  et  de 

là  jusqu'à  la  Grande-Tracadie,  Nouveau-Brunswick  ; 
3S4.   Pour  un  chemin  de  fer  depuis    Campbellton,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial, 

vers  Grand-Falls,   Nouveau-Brunswick,   distance  de  20  milles,  commençant  à 

Campbellton,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1894; 
385.  A  la    Compagnie   du    chemin  de   fer  Jonction  de  Pontiac  au  Pacifique,  pour  7J 

milles  de  son  chemin  entre  Hull  et  Aylmer.  au  lieu  de  la  subvention  accordée 

par  le  chapitre  2  de  1890  ; 
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386.  A  la  Compagnie  chemin  de  fer  de  Schomberg  à  Aurora,  pour  15  milles  de  son 

chemin,  à  partir  d'nn  point  sur  le  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer  entre  King  et 
Newmarket,  jusqu'à  Schomberg,  dans  la  province  d'Ontario  ; 

387.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de  Tilsonburg,   Lac-hrié  et  Pacifique,  pour 

3T^  milles  de  son  chemin  à  partir  du  terminus  actuel,  en  passant  par  Tilsonburg, 
jusqu'au  chemin  de  fer    Michigan-Central,  dans  la  province  d'Ontario  ; 

388.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound,  pour  52 

milles  de  son  chemin,  à  partir  du  point  d'intersection  du  chemin  de  fer  de 
Jonction  du  Pacifique-Nord,  jusqu'à  55  milles  à  l'ouest  de  la  baie  de  Barry,  et 
aussi  pour  4  milles  de  son  chemin  de  fer  de  l'île  Parry. 

389.  A   la  Compagnie  du  chemin   de   fer  de    Pembrooke-Sud,    pour   20  milles    de 

son  chemin  à  partir  de  Pembrooke  jusqu'au  lac   Golden,   dans  la  province 

d'Onlario  ; 
390-   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et   Rivière-La-Pluie,   pour  80  milles 

de  son  chemin,  depuis   le  chemin  de  fer  Port-Arthur,    Duluth    et   l'Ouest 

jusqu'au  lac  La- Pluie,  dans  la  province  d'Ontario  ; 
39 i.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

7  milles  de  son  chemin,   commençant  à  un  point  à  ou  près  la  gare  de  Caradoc, 

sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et  s'étendant  jusqu'à  la  ville  de 

Strathroy  ; 

392.  A  la  Compagnie  des  Carrières  et  du  chemin  de  fer  de  Philipsburg,  pour  -£fc  de 

mille  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  de  la  section  subventionnée  jus- 
qu'au quai  de  l'Etat  à  Philipsburg  ; 

393.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  1  mille  de  son  chemin 

entre  Johnson  et  la  station  de  Saint-Grégoire,  dans  la  province  de  Québec  ; 

394.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du   Saint-Laurent  et  Adirondack,  pour  13J 

milles  de  son  chemin  entre  Beauharnois  et  Caughnawaga,  dans  la  province  de 
Québec  ; 
393.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  Est  du  Richelieu,  pour  24  milles 
de  son  chemin  entre  Iberville  et  Saint-Thomas,  frontière  du  comté  de-Missis- 
quoi,  dans  la  province  de  Québec  ; 

396.  A   la   Compagnie   du   chemin  de   fer  d'embranchement  du    Portage-du-Fort  à 

Bristol,  pour  15  milles  de  son  chemin  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près  Shaw- 
ville,  dans  le  comté  de  Pontiac  ; 

397.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  à  ou  près  la  jonction  de  Windsor,  sur 

le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  allant  à  Musquodoboit,  en  haut,  pour  une 
distance  de  40  milles  ; 

398.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Stephen   à  Milton,  pour   1-j^  millle 

de   son   chemin  de  Milton   à  Saint-Stephen,  dans  la  province  du   Nouveau- 
Brunswick  ; 
399  Pour   un  chemin   de   fer  entre   Sunny-Brae  et  CountryHarbour,  et   entre  un 
point  à  ou  près  Country-Harbour  Cross-Roads  et  Guysboro,  dans  la  province 
de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance  de  65  milles  ; 

400.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  Hawkesbury,  Nouvelle-Ecosse,   et  allant  à 

Port-Hood  et  Broad-Cove,  53  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  4  de  1894  ; 

401.  Pour  un  chemin  de   fer  partant  d'un  point  situé  sur  le  chemin  de  fer  Central, 

d>uns  le  comté  de  Lunenburg,  Nouvelle-Ecosse,  et  allant  à  la  ville  de  Liver- 

pool  via  le  village  de  Caledonia,  ou  allant  au  village  de   Caledonia  via  Liver- 

pool,  ou  pour  toute  partie  de  ce  chemin,  la  distance  entière  n'excédant  pas  62 

milles  ; 
403.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  dTndian-Garden,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 

mentionné    en  dernier  lieu,   et  allant  à  Shelburne,   dans  la  province  de  la 

Nouvelle-Ecosse,  distance  de  35  milles  ; 
403.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse,   pour  51 

milles  de  son  chemin  entre  Yarmouth  et  Port-Clyde,  dans  la  province  de  1* 

Nouvelle-Ecosse  ; 
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404.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  la  station  de  Brookfield,  sur  le  chemin  de  fer 

.    Intercolonial,  et  allant  à  Eastville,  30  milles  ; 

405.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  35  milles  de  sa  voie 

depuis  Saint- Jérôme,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à  Hawkesbury,  dans 
la  province  d'Ontario  ; 

406.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Comté  de  Drummond,  pour  42J  milles  de 

sa  voie  depuis  Moose-Park  jusqu'à  la  rivière  Chaudière  ;  pourvu  que  le  mon- 
tant de  la  dite  subvention  soit  remboursé  au  gouvernement  du  Canada  dans 
le  cas  où  le  chemin  de  fer  de  la  compagnie  entre  Sainte-Rosalie  et  la  rivière 
Chaudière  serait  acheté  ou  affermé  pour  un  nombre  d'années  par  le  gouverne- 
ment. 

3-  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  les  subventions  ci-après  mentionnées 
aux  compagnies  de  chemins  de  fer  et  pour  aider  à  la  construction  des  chemins  de  fer 
aussi  ci-après  mentionnés,  savoir  : — 

407.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  67  milles  de 

son  chemin  entre  Montcalm  et  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
des  Basses-Laurentides  près  de  Saint-Tite,  dans  le  voisinage  de  la 
rivière  Saint-Maurice,  la  balance  impayée  des  subventions  accor- 
dées par  le  chapitre  2  de  1883  et  le  chapitre  4  de  1894,  entre  ces 
points,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'ex- 
cédant pas  en  totalité $182,400 

408.  A  la   Compagnie  du  chemin   de  fer    Jonction  de  Pontiac  au  Paci- 

fique, pour  85  milles  de  son  chemin  entre  Aylmer  et  Pembroke  ; 
aussi  pour  la  construction  d'un  pont  sur  l'Ottawa,  la  balance  im- 
payée de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  8  de  1894,  et  par 
le  chapitre  4  de  1894,  n'excédant  pas $114,272 

409.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour 

62  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  Hull  en  gagnant  le  Désert, 
dans  la  province  de  Québec,  la  balance  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  n'excédant  pas  en  totalité. . . .         $35,872 

41 0.  A  la  Compagnie  du  Grand  Tronc  de  chemin  de  fer  du  Canada,  une 

subvention  pour  la  reconstruction  et  l'agrandissement  du  pont 
Victoria,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  à  Montréal,  15  pour  100  du 
montant  qui  y  sera  dépensé,  n'excédant  pas ....       $300,000 

411.  A  la   Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Montfort,  pour 

33  milles  de  son  chemin,  entre  la  jonction  de  Montfort  et  Arundel, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$2,000  par  mille,   et  n'excédant  pas  en  totalité $66,000 

413.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa, 
la  balance  impayée  de  la  subvention  pour  les  5  derniers  milles  du 
chemin  de  fer  de  la  compagnie,  le  terminus  oriental  devant  être 
soit  au  village  de  Bancroft,  soit  à  quelque  point  près  du  chemin 
d'Hastings,  dans  le  township  de  Herschell,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  n'excédant  pas  en  totalité. . . .  16,000 

413.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  aider  à  la 
construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Ottawa  près 
de  Hawkesbury,  15  pour  100  sur  le  montant  dépensé  pour  la  dite 
construction,  n'excédant  pas „ 52,500 

414-  Pour  un  pont  de  chemin  de  fer  et  de  trafic  sur  la  rivière  Ottawa  à  la 
Pointe  Nepean,  entre  la  cité  d'Ottawa  et  la  cité  de  Hull,  15  pour 
100  sur  le  montant  dépensé  pour  la  dite  construction,  n'excédant 
pas 112,500 

4.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil. 
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payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont 
accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux 
ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable, 
ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé  par  un 
arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à 
des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du 
ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  con- 
clue dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  le  gouver- 
nement est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil. 

5-  L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

G.  Les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  du 
revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de 
chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section 
ainsi  achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — 
excepté  à  l'égard  des  subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  pourvu. 

T.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention,  ainsi  que  mentionné  plus  haut,  excé- 
dant $3y200  par  mille,  sera  tenue  de  transporter  gratuitement,  sur  la  partie  du  chemin 
de  fer  subventionnée,  les  malles  de  Sa  Majesté  pendant  une  période  de  dix  ans. 
Par  l'acte  spécial  60-61  Vie,  chap.  5,  1897.     (Sanctionné  le  29  juin  1897.) 

1.  Sauf  les  conditions  ci  après  mentionnées,  le  gouverneur  en  conseil  pourra  donner 
à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  une  subvention  pour  aider  à  la 
construction  d'un  chemin  de  fer  entre  Lethbridge,  dans  le  district  d'Alberta,  passant 
par  la  Passe  du  Nid-de-Corbeau  et  Nelson,  dans  la  Colombie-Britannique  (lequel  chemin 
de  fer  est  ci-après  appelé  "  la  ligne  du  Nid-de-Corbeau  "),  à  concurrence  de  onze  mille 
piastres  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité  la  somme  de  trois  millions  six  cent 
trente  mille  piastres,  payable  par  versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  du 
dit  chemin  de  fer  d'une  longueur  de  pas  moins  de  dix  milles,  et  le  reliquat  lors  de  l'achève- 
ment de  tout  le  chemin  de  fer  ;  pourvu  qu'il  soit  d'abord  passé  un  contrat  entre  Sa 
Majesté  et  la  compagnie,  sous  telle  forme  que  le  gouverneur  en  conseil  jugera  à  propos, 
contenant  des  stipulations  à  l'effet  suivant  savoir  : — 

De  la  part  de  la  compagnie  : 

(a.)  Que  la  compagnie  construira  ou  fera  construire  le  dit  chemin  par  telle  route,  et 
suivant  tels  plans  et  devis,  et  dans  tels  espace  de  temps,  qui  seront  stipulés  au  dit  con- 
trat, et,  lorsqu'il  sera  terminé,  qu'elle  l'exploitera  à  perpétuité  ; 

(6.)  Que  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  sera  construite  à  travers  la  ville  de  Mac- 
leod,  et  qu'une  gare  y  sera  établie,  à  moins  que  la  compagnie  ne  démontre  au  gouver- 
neur en  conseil  qu'il  existe  de  bonnes  raisons  pour  construire  le  chemin  en  dehors  des 
limites  de  la  dite  ville,  dans  lequel  cas  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  sera  tracée  et  la 
gare  établie  à  une  distance  d'au  plus  cinq  cents  verges  des  limites  de  la  dite  ville  ; 

(c.)  Qu'aussitôt  que  le  dit  chemin  sera  ouvert  au  trafic  jusqu'au  lac  Kootenay, 
les  tarifs  et  péages  locaux  sur  ce  chemin  de  fer  et  sur  tout  autre  chemin  de  fer  em- 
ployé en  correspondance  avec  lui  et  aujourd'hui  ou  à  l'avenir  possédé  ou  affermé  par 
la   compagnie  ou  exploité  pour   son   compte,   au  sud   de   la  ligne-mère  de  la   compa- 
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gnie,  dans  la  Colombie-Britannique,  aussi  bien  que  les  tarifs  et  péages  entre  tout  point 
de  cette  ligne  ou  de  ces  lignes  de  chemins  de  fer  et  tout  point  de  la  ligne-mère  de  la 
compagnie  dans  tout  le  Canada,  ou  de  tout  autre  chemin  de  fer  possédé  ou  affermé  par 
la  compagnie,  ou  exploité  pour  son  compte,  y  compris  ses  lignes  de  bateaux  à  vapeur 
dans  la  Colombie-Britannique,  seront  au  préalable  approuvés  par  le  gouverneur  en 
conseil  ou  par  une  commission  de  chemin  de  fer,  si  cette  commission  est  et  lorsqu'elle 
sera  établie  par  la  loi,  et  ils  seront  en  tout  temps  et  de  temps  à  autre  sujets  ensuite  à 
revision  et  contrôle  de  la  manière  susdite  ; 

(d.)  Qu'une  réduction  sera  faite  dans  les  prix  et  péages  généraux  de  la  compagnie 
tels  qu'aujourd'hui,  ou  tels  que  contenus  dans  son  tarif  de  fret  actuel,  quels  que  soient 
ceux  qui  sont  maintenant  les  plus  bas,  par  charge  de  wagon  ou  autrement,  sur  les 
espèces  de  marchandises  ci- dessous  mentionnées,  allant  vers  l'ouest,  depuis  et  y  compris 
Fort- William  et  tous  les  points  à  l'est  de  Fort-William  sur  le  chemin  de  fer  de  la  com- 
pagnie, jusqu'à  tous  les  points  à  l'est  de  Fort- William  sur  la  ligne-mère  de  la  compagnie, 
ou  sur  toute  ligne  de  chemin  de  fer  dans  te  ut  le  Canada  possédée  ou  affermée  par  la 
compagnie  ou  exploitée  pour  son  compte,  soit  que  les  expéditions  se  fassent  entièrement 
par  chemin  de  fer,  ou  par  eau  et  chemin  de  fer,  cette  réduction  devant  s'élever  aux  pro- 
portions respectives  suivantes,  savoir  : — 

Sur  tous  les  fruits  verts  et  frais,  33J  pour  100  ; 
Huile  de  charbon,  20  pour  100; 
Cordage  et  ficelle  d'engerbage,  10  pour  100  ; 

Instruments  aratoires  de  toutes  sortes,  montés  ou  démontés,  10  pour  100; 
Fer,  y  compris  le  fer  en  barres  et   en  bandes,  la  tôle  du  Canada,  la  tôle  galvanisée, 
en  feuilles,  les  tuyaux,  ajustages  de  tuyaux,  clous,  carvelles  et  fers  à  cheval,  10  pour  100  ; 
Vitres,  10  pour  100  ; 

Fils  métalliques  de  toutes  sortes,  10  pour  100  ; 
Papiers  pour  les  fins  de  construction  et  toitures,  10  pour  100  ; 
Feutre  pour  toitures,  boîtes  et  emballage,  10  pour  100; 
Bestiaux,  10  pour  100  ; 
Ustensiles  en  bois,  10  pour  100  ;       ■ 
Meubles  de  ménage,  10  pour  100. 

Et  qu'aucun  prix  plus  élevé  que  ces  prix  ou  péages  réduits  ne  sera  à  l'avenir  exigé 
par  la  compagnie  sur  aucune  de  ces  marchandises  qui  seront  transportées  par  la  compa- 
gnie entre  les  points  susdits  ;  ces  réductions  devant  prendre  effet  le  ou  avant  le  premier 
janvier  mil  huit  cent  quatre-vingt-dix-huit  ; 

(e.)  Qu'il  sera  fait  une  réduction  dans  les  prix  du  fret  actuels  de  la  compagnie  sur 
le  grain  et  la  farine,  depuis  tous  les  points  de  sa  ligne  mère,  de  ses  embranchements  ou 
correspondances,  à  l'ouest  de  Fort- William,  jusqu'à  Fort-William  et  Port-Arthur  et  à 
tous  points  à  l'est,  de  trois  centins  par  cent  livres,  effectuée  de  la  manière  suivante  :  un 
centin  et  demi  par  cent  livres  le  ou  avant  le  premier  jour  de  septembre  mil  huit  cent 
quatre-vingt-dix-huit,  et  un  centin  et  demi  de  plus  par  cent  livres,  le  ou  avant  le  pre- 
mier jour  de  septembre  mil  huit  cent  quatre-vingt-dix-neuf  ;  et  qu'aucun  prix  plus  élevé 
que  ces  prix  ou  péages  réduits  ne  sera  exigé  sur  ces  marchandises  après  les  dates  men- 
tionnées, à  partir  des  points  susdits  ; 

(y.)  Que  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  pourra  accorder  des  droits 
de  circulation  sur  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  et  tous  ses  embranchements  et  corres- 
pondances, ou  sur  aucune  de  leurs  parties,  et  sur  toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer 
maintenant  ou  à  l'avenir  possédées  ou  affermées  par  la  compagnie  ou  exploitées  pour  son 
compte,  dans  la  Colombie-Britannique,  au  sud  de  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  de  la 
compagnie,  et  l'usage  nécessaire  de  ses  voies,  gares  et  terrains  de  gares,  à  toute  autre 
compagnie  faisant  cette  demande,  à  telles  conditions  que  ce  comité  pourra  établir  et 
fixer,  et  selon  les  dispositions  de  Y  Acte  des  chemins  de  fer  ou  de  tous  autres  actes  géné- 
raux relatifs  aux  chemins  de  fer  que  le  parlement  pourra  de  temps  à  autre  adopter  ; 
mais  rien  dans  le  présent  sera  censé  impliquer  que  ces  droits  de  circulation  ne  pourraient 
pas  être  ainsi  accordés  sans  la  disposition  spéciale  contenue  au  présent  ; 

(g.)  Que  le  dit  chemin  de  fer,  lorsqu'il  sera  construit,  ainsi  que  cette  partie  du  che- 
min de  fer  de  la  compagnie  comprise  entre  Dunmore  et  Lethbridge,  et  toutes  les   lignes 
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de  chemins  de  fer,  embranchements,  correspondances  et  prolongements  dans  la  Colombie- 
Britannique,  au  sud  de  la  ligne-mère  de  la  compagnie  dans  la  Colombie-Britannique, 
seront  soumis  aux  dispositions  de  l'Acte  des  chemins  de  fer  et  de  tous  autres  actes 
généraux  relatifs  aux  chemins  de  fer  que  le  parlement  pourra  de  temps  à  autre  adopter  ; 

(h.)  Que  si  la  compagnie  ou  toute  autre  compagnie  avec  laquelle  elle  aura  fait 
quelque  convention  à  ce  sujet,  vient,  à  raison  de  la  constrrction  du  dit  chemin  ou 
d'aucune  de  ses  parties,  tel  que  stipulé  dans  la  dite  convention,  à  avoir  droit  d'obtenir 
et  obtient  des  terres  à  titre  de  subvention  de  la  part  du  gouvernement  de  la  Colombie- 
Britannique,  alors  ces  terres,  en  en  exceptant  celles  qui,  d'après  l'opinion  du  directeur 
de  la  Commission  géologique  du  Canada  (exprimée  par  écrit),  seront  des  terres  houil- 
lères, seront  vendues  au  public  par  la  compagnie  ou  par  telle  autre  compagnie,  confor- 
mément aux  règlements,  et  à  des  prix  n'excédant  pas  ceux  prescrits  de  temps  à  autre 
par  le  gouverneur  en  conseil,  en  tenant  compte  des  règlements  provinciaux  alors  exis- 
tants et  pouvant  s'y  appliquer, — l'expression  "  terres  "  comprenant  tous  les  minéraux  et 
le  bois  qui  s'y  trouvent,  et  dont  on  disposera  comme  susdit,  soit  avec  ou  sans  le  terrain, 
selon  que  le  gouverneur  en  conseil  le  prescrira  ; 

(i.)  Que  si  la  compagnie  ou  toute  autre  compagnie  avec  laquelle  elle  aura  fait 
quelque  convention  à  ce  sujet  vient,  à  raison  de  la  construction  du  dit  chemin  ou 
d'aucune  de  ses  parties,  tel  que  stipulé  dans  la  dite  convention,  à  avoir  droit  d'obtenir 
et  obtient  à  titre  de  subvention  de  la  part  du  gouvernement  de  la  Colombie-Britannique, 
des  terres  qui,  d'après  l'opinion  du  directeur  de  la  Commission  géologique  du  Canada 
(exprimée  par  écrit),  seront  des  terres  houillères,  alors  la  compagnie  fera  transférer  à  la 
Couronne,  pour  l'avantage  du  Canada,  une  partie  de  ces  terres  jusqu'à  concurrence  de 
cinquante  mille  acres,  ces  terres  devant  avoir  une  valeur  égale  par  acre,  comme  terres  à 
houille,  au  reste  de  ces  terres, — les  dites  cinquante  mille  acres  devant  être  choisies  par 
Sa  Majesté  d'une  manière  juste  et  équitable  que  déterminera  le  gouverneur  en  conseil  ; 
et  elles  seront  dès  lors  possédées  ou  vendues,  ou  il  en  sera  autrement  disposé  par  Sa 
Majesté,  selon  qu'Elle  le  jugera  convenable,  à  telles  conditions,  s'il  en  impose,  que  pres- 
crira le  gouverneur  en  conseil  dans  le  but  d'assurer  un  approvisionnement  de  houille 
suffisant  et  convenable  au  public,  à  des  prix  raisonnables,  n'excédant  pas  deux  piastres 
par  tonne  de  deux  mille  livres,  livrée  sans  frais  sur  les  wagons  aux  mines  : 

Et  de  la  part  de  Sa  Majesté,  de  payer  la  dite  subvention  par  versements  comme 
susdit. 

3.  La  compagnie  sera  tenue  de  remplir  le  dit  contrat  sous  tous  rapports,  et  pourra 
faire  tout  ce  qui  sera  nécessaire  à  cet  effet. 

3.  Afin  de  faciliter  les  arrangements  financiers  qui  permettront  à  la  compagnie  de 
terminer  le  chemin  de  fer  comme  susdit,  sans  retards,  et  d'acquérir  et  annexer  à  son 
réseau  le  chemin  de  fer  de  Dunmore  à  Lethbridge,  ci-après  appelé  "  l'embranchement 
d'Alberta",  lequel,  en  vertu  du  chapitre  trente-huit  des  statuts  de  1893,  elle  exploite 
maintenant  à  titre  de  locataire,  et  qu'elle  est  convenue  d'acheter,  la  compagnie  pourra 
émettre  des  obligations  qui  deviendront  une  première  charge  et  un  gage  sur  l'embran- 
chement d'Alberta  et  la  ligne  du  Nid-de-Corbeau,  et  qui  seront  exclusivement  garanties 
par  ces  lignes,  de  la  même  manière  et  au  même  effet  que  si  ces  deux  voies  ferrées  qui 
doivent  être  ainsi  annexées  à  son  réseau  étaient  construites  par  la  compagnie  comme 
embranchements  de  son  chemin  de  fer,  au  sens  du  premier  article  du  chapitre  cinquante 
et  un  des  statuts  de  1888,  et  le  dit  article  s'y  appliquera  en  conséquence,  ce  premier 
gage  devant  être  subordonné  au  paiement  du  prix  d'achat  de  l'embranchement  d'Alberta, 
ainsi  qu'il  est  stipulé  dans  la  dite  convention  de  l'acheter. 

Par  l'acte  62-63  Vie,  ch.  7  (Sanctionné  le  11  août  1899)  :— 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "coût"  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend  le 
montant  dépensé,  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  au  plus,  sur  tout  pont 
formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre  boni, 
mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût  dos  têtes  de 
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lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans  aucune  cité  ou  ville 
incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le  gouverneur 
en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  et  sur  le 
rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  certifiant  qu'il  a  fait  ou  fait 
faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement  de  la  subven- 
tion est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le  montant 
sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût  véritable, 
réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille, 
pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  fer  ci-dessous  mentionnées 
(n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement  énoncé),  qui  ne 
coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée  ; 
et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemins  de  fer  n'excédant 
pas  le  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne  plus  que  $15,000 
par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention,  en  sus  de  la  somme  de 
$3,200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la  longueur 
subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas  excéder 
en.  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille  :  — 

41&.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  un  prolongement  de 
sa  ligne  à  partir  de,  à,  ou  près  Coe  Hill  ou  la  station  de  Rathbun,  sur  la  ligne 
de  la  compagnie,  jusqu'à  ou  près  Bancroft,  n'excédant  pas  21  milles,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 
41G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  un  chemin  de  fer  entre 
Montcalm  et  la  jonction  de  Saint-Tite,  sur  le  chemin  de  fer  des  Basses-Lauren- 
tides,  Québec,  n'excédant  pas  53 £  milles  ;  et  pour  un  embranchement  depuis 
sa  ligne-mère  jusqu'aux  chutes  de  Shawinigan,  Québec,  n'excédant  pas  6J 
milles  ; 
417-  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  carrières  de  Phillipsburg,  pour  une  erreur 
en  moins  dans  le  prolongement  de  son  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  la 
ligne  de  la  compagnie  à  ou  près  l'extrémité  de  la  section  subventionnée,  jus- 
qu'au quai  de  l'Etat  à  Philipsburg,  Québec,  n'excédant  pas  y^j-  de  mille  ; 

418.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

une  ligne  à  partir  de  Strathroy,  Ontario,  via  Adélaïde  et  Arkona,  soit  jusqu'à 
Forest,  Tedford  ou  Park-Hill,  n'excédant  pas  24  milles,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

419.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Saint-Jean  et  de  la  Rivière- 

du-Loup,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  de  Frédéricton,  dans  le 
comté  d'York,  Nouveau-Brunswick,  jusqu'à  Woodstock,  dans  le  comté  de  Car- 
leton,  n'excédant  pas  59  milles  ; 

420.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Port-Hawkesbury,  sur  le  détroit  de  Canso,  Nou- 

velle-Ecosse, jusqu'à  St-Peters,  n'excédant  pas  30  milles  ; 

421.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Windsor,  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  Truro,  via  le 

township  de  Clifton,  n'excédant  pas  58  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  le  chapitre  4  de  1894  : 

422.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou  près  la  station  de  Brookfield,  Nou- 

velle-Ecosse, sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  jusqu'à  Eastville,  n'excédant 
pas  25  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897  ; 
423    Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  Cross-Creek,  sur  le  chemin  de  fer 
Oriental  du  Canada,  jusqu'au  village  de  Stanley,  Nouveau-Brunswick,  n'excé- 
dant pas  6  milles  ; 

424.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Saint-Rémi  jusqu'à  Stottville,  ou  quel- 

que point  sur  le  chemin  de  fer  Delaware  et  Hudson  (Grand-Tronc),  dans  la 
paroisse  de  Saint- Paul  de  l'Ile-aux-Noix,  n'excédant  pas  19  milles; 

425.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Pontypool  et  Bobcaygeon,  via  Lindsay,  Ontario, 

n'excédant  pas  40  milles  ; 
421».   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour  un 
chemin  de  fer  depuis  Aylmer  jusqu'à  Hull,  Québec,  n'excédant  pas  9  milles,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897  ; 
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427.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'embranchement  du  Portage-du-Fort  à  Bristol, 

pour  un  embranchement  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  Jonction  de 
Pontiac  au  Pacifique,  au  village  ou  près  du  village  de  Quyon,  vers  le  village  du 
Portage-du  Fort,  Québec,  n'excédant  pas  15  milles,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  4  de  1897  ; 

428.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Montagne-d'Orford,  pour  un  embranche- 

ment de  sa  ligne  depuis  un  point  entre  Lawrenceville  et  Eastman  jusqu'à 
Waterloo,  n'excédant  pas  13  milles; 
421).  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Atlantique  et  Lac-Supérieur,  pour  un  pro- 
longement de  son  chemin  de  fer  depuis  Caplan  jusqu'à  Paspébiac,  Québec, 
n'excédant  pas  30  milles  ; 

430.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,   pour  un  chemin  de  fer 

depuis  la  jonction  de  Saint-Robert  jusqu'à  Sorel,  6  J  milles  (cette  subvention 
devant  être  payée  seulement  au  cas  où  des  droits  raisonnables  de  circulation 
sur  le  chemin  de  fer  du  Sud-Est,  entre  les  deux  points  ci-dessus  mentionnés, 
ne  seraient  pas  accordés  à  la  compagnie  en  premier  lieu  mentionnée  à  des  con- 
ditions approuvées  par  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé),  et  depuis 
Mont-Johnson  jusqu'à  la  station  de  Saint-Grégoire,  1  mille,  n'excédant  pas  en 
tout  7  J  milles  ; 

431.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central,  dans  le  comté 

de  Lunenburg,  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  la  ville  de  Liverpool,  via  le  village  de 
Calédonia,  ou  jusqu'au  village  de  Calédonia  via  Liverpool,  ou  pour  toute  partie 
de  ce  chemin,  la  distance  totale  n'excédant  pas  62  milles  ; 

432.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Tndian-Gardens,  comté  de  Queen,  Nouvelle-Ecosse, 

jusqu'à  Shelburne,  dans  la  dite  province,  distance  de  35  milles  ; 

433.  La  subvention  à  laquelle  a  droit  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ontario  à  la 

Rivière  La  Pluie,  aux  termes  du  chapitre  4  de  1897,  sera  de  $6,400  par  mille 
pour  les  80  milles  mentionnés  au  dit  acte,  n'excédant  pas  en  tout  $512,000  ; 

434.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie  de-Quinté,  pour  les  prolongements, 

embranchements  ou  additions  à  son  réseau  qui  permettront  à  ladite  compagnie 
de  raccorder  ses  lignes  ferrées  ou  ses  lignes  de  raccordement  avec  les  mines  de 
fer  ou  autres,  ou  les  exploitations  minérales  ou  forestières,  dans  les  comtés  de 
Peterborough,  Northumberland,  Hastings,  Lennox  et  Addington,  Frontenac 
ou  Leeds,  payable  par  versements  déterminés  par  la  longueur  de  chacun  des 
dits  prolongements,  embranchements  ou  additions,  suivant  le  cas,  au  lieu  de  la 
partie  de  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  à  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  de  Kingston,  Napanee  et  Occidental,  par  le  chapitre  5  de  1892, 
mais  n'excédant  pas  $3,200  par  mille  pour  10  milles,  et  ne  dépassant  pas  en 
totalité  $32,000  ; 

435.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Québec  et  Lac-Saint- Jean,  pour  12  milles  de 

son  chemin  de  fer  depuis  le  terminus  de  sa  ligne  en  eau  profonde,  sur  l'embran- 
chement de  Chicoutimi,  jusqu'à  la  Baie  des  Ha  !  Ha!,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  pour  les  12  milles  mentionnés  au  chapitre  4  de  1894  ; 

436.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis   Hawkesbury,  Ontario,  jusqu'à  South- 

Indian,  n'excédant  pas  35  milles  ; 
43*7.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  Saut-Sainte-Marie,  Ontario,  vers  la  rivière  et  le 
port  de  Michipicoton,  et  vers  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, n'excédant  pas  40  milles  ; 

438.  Pour  une  ligne  d'embranchement  depuis  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  d'Ottawa, 

Arnprior  et  Pairy-Sound  jusqu'à  la  ville  de  Parry-Sound,  Ontario,  n'excédant 
pas  5  milles  ; 

439.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  d'Haliburton,  via  le  village  de  Whitney, 

vers  la  ville  de  Mattawa,  Ontario,  n'excédant  pas  20  milles  ; 

440.  Pour  un  prolongement  du   chemin  de  fer  de  Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique, 

depuis  Tilsonburg  jusqu'à  Ingersoll  ou  Woodstock,  Ontario  n'excédant  pas  28 
milles  ; 


\ 
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441.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  depuis  la  jonction  de  Sorel,  le 
long  de  la  rive  sud,  jusqu'à  Lotbinière,  Québec,  distance  n'excédant  pas  82 
milles  ; 

442-  A.  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Massawippi,  pour  un  prolon- 
gement de  son  chemin  de  fer  jusqu'à  Stanstead-Plain,  Québec,  n'excédant  pas 
2J  milles; 

443.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Port-Hawkesbury,  sur  le  détroit  de  Canao,  à  l'Anse  au 

Caribou  (Nouvelle-Ecosse),  distance  de  10  milles  ; 

444.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Fort-Frances,  Ontario,   vers  l'ouest  jusqu'à  un 

endroit  situé  à  ou  près  l'embouchure  de  la  rivière  LaPluie,  distance  n'excédant 
pas  70  milles  ; 

44  >.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick,  pour  un  pro- 
longement de  sa  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  houillères  de  Newcastle 
jusqu'à  Gibson,  Nouveau-Brunswick,  distance  n'excédant  pas  30  milles  ; 

446-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  pour  un  chemin  de  fer  à 
partir  d'un  endroit  sur  la  ligne  actuelle  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord  de 
Winnipeg,  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne,  jusqu'à  Prince- Albert,  Territoires 
du  Nord-Ouest,  distance  n'excédant  pas  100  milles; 

447.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  du  voisinage  de  la  station  d'Antler,  allant  jusqu'à 

un  endroit  près  de  la  montagne  L'Orignal,  Manitoba,  distance  n'excédant  pas 
50  milles  ; 

448.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Sunnybrae  à  Country-Harbour,  et  d'un  endroit 

situé  à  ou  près  Country-Harbour-Cross-Roads  à  Guysboro,  Nouvelle-Ecosse, 
pour  remédier  à  l'inexactitude  du  nombre  de  milles  mentionné  comme  distance 
entre  ces  endroits  dans  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897,  la 
distance  supplémentaire  n'excédant  pas  15  milles  ; 

449.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Port-Clyde  vers  Lockport,  dans  la  province  de  la 

Nouvelle-Ecosse,  distance  n'excédant  pas  20  milles; 

450.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  à  ou 

près  Halifax,  vers  le  chemin  de  fer  Central,  dans  le  comté  de  Lunenburg, 
n'excédant  pas  20  milles; 

451.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Labelle,  dans  la  province  de   Québec,  dans  la 

direction  du  Nord  Ouest,  jusqu'à  Nominingue,  par  la  voie  de  Notre-Dame-de- 
l'Annonciation,  distance  n'excédant  pas  22  milles  ; 

452.  Pour  un  chemin  de  fer  d'Owen-Sound,  dans  la  province  d'Ontario,   à   Meaford, 

n'excédant  pas  21  milles; 

453.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour  sa  ligne  de 

chemin  de  fer  à  travers  la  ville  de  Hull,  Québec,  n'excédant  pas  4  milles  ; 

454.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Alberta-Ouest,  allant  d'un  endroit  sur  la 

frontière  des  Etats-Unis  à  l'ouest  du  rang  27,  dans  une  direction  nord-ouest 
vers  Anthracite,  dans  le  district  d'Alberta,  distance  n'excédant  pas  50  milles  ; 

455.  A  la   Compagnie  du  chemin  de    fer  Edmonton,  Yukon  et  Pacifique,  pour  un 

chemin  de  fer  allant  de  la  ville  de  South-Edmonton,  Territoires  du  Nord-Ouest, 
à  North-Edmonton,  et  de  là  dans  une  direction  ouest  vers  la  passe  de  la  Tête- 
Jaune,  distance  n'excédant  pas  50  milles  ; 

456.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest,  en  sus  des  20  milles 

subventionnés  par  le  chapitre  4  de  1897,  et  en  continuation  deputs  l'extrémité 
ouest  des  dits  20  milles  vers  la  rivière  Saint-Jean,  nouvelle  distance  ne  dépas- 
sant pas  15  milles;  et  pour  le  chemin  de  fer  de  la  compagnie  allant  d'un  en- 
droit sur  la  rivière  Saint-Jean,  Nouveau-Brunswick,  à  ou  près  les  Grandes- 
Chutes  ou  Saint-Léonard,  ou  entre  les  Grandes-Chutes  et  Saint- Léonard,  et 
dans  la  direction  est  vers  Campbellton,  le  dit  endroit  devant  être  approuvé  par 
le  gouverneur  en  conseil,  distance  de  12  milles,  le  tout  n'excédant  pas  27 
milles  ; 

457.  Pour  un  chemin  de  fer  prolongeant  l'embranchement  sur  Saint-François  du  che- 

min de  fer  de  Témiscouata,  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière  Saint-François, 
distance  n'excédant  pas  3  milles  ; 


iii  CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNES  61 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

4»>8  A  li  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oriental  du  Canada,  pour  une  ligne  de  chemin 
de  fer  partant  de  Nelson,  Nouveau-Brunswick,  et  se  reliant  à  la  ligne-mère  de 
la  compagnie  allant  à  Chatham,  pour  compléter  le  raccordement  de  Nelson  à  la 
dite  ligne-mère,  n'excédant  pas  en  tout  2-|  milles  ; 

451).  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  B  lie-de-Quinté,  pour  prolonger  la  ligne 
de  la  compagnie  vers  l'ouest  à  partir  d'un  point  sur  ou  près  le  chemin  de  borne 
de  Richmond,  près  de  Deseronto,  sur  une  distance  n'excédant  pas  2  milles  : 
aussi,  pour  un  prolongement  de  la  ligne  de  la  compagnie,  à  partir  de  son  ter- 
minus actuel  à  Tweed,  dans  une  direction  nord,  sur  une  distance  de  2  milles, 
et  pour  un  prolongement  de  la  ligne  de  la  compagnie  depuis  l'extrémité  des 
deux  derniers  milles  mentionnés,  dans  une  direction  nord,  n'excédant  pas  3 
milles, — en  tout,  7  milles, — ces  subventions  devant  être  payables  pour  chacune 
des  sections  mentionnées  quand  chacune  de  ces  sections  sera  terminée  ; 

460.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Northern,  pour  une  pro- 
longation de  sa  ligne  depuis  son  terminus  actuel  à  Iron-Mines,  dans  une  direc- 
tion nord-ouest,  sur  une  distance  n'excédant  pas  5  milles  ;  et  aussi  pour  une 
prolongation  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie  vers  le  sud,  depuis  son  termi- 
nus sud  actuel  jusqu'à  la  jonction  de  l'Ontario  Central  et  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  distance  n'excédant  pas  2  milles  ;  mais  la  subvention 
en  dernier  lieu  mentionnée  pour  les  dits  2  milles  de  chemin  de  fer  ne  sera  pas 
accordée  dans  le  cas  où  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  trouvera 
que  la  compagnie  peut  obtenir  des  droits  de  circulation  suffisants,  à  des  condi- 
tions raisonnables,  sur  cette  partie  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Ontario- 
Central  entre  l'extrémité  actuelle  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nor- 
thern et  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  la  jonction  de 
l'Ontario-Central, — ces  subventions  devant  être  payables  pour  chacune  des 
sections  mentionnées  quand  chacune  de  ces  sections  sera  terminée; 

468.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Pembroke 
Southern  à  ou  près  Golden-Lake,  Ontario,  vers  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  à  ou  près  Bancroft,  n'excédant  pas  20  milles; 

463.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Paspébiac,  Québec,  jusqu'à  Gaspé,  dans 

la  dite  province,  n'excédant  pas  une  distance  de  82  milles  ; 
463-  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  pour  une  ligne 
de  chemin  de  fer  depuis  Ridgetown,  Ontario,  jusqu'à  Saint-Thomas,  dans  la 
d:te  province,  distance  n'exédant  pas  44  milles, — cette  subvention  ne  devant 
être  payée  que  dans  le  cas  où  l'on  n'accorderait  pas  à  la  compagnie  en  premier 
lieu  mentionnée  des  droits  de  circulation  suffisants  sur  le  chemin  de  fer  du  Sud 
du  Canada,  entre  les  deux  points  ci-dessus  nommés,  à  des  conditions  qui 
devront  être  approuvées  par  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  ; 

464.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston  à  Pembroke,  pour  la  construction 

d'embranchements  depuis  la  ligne-mère  de  la  compagnie  jusqu'à  la  mine  de  fer 
à  Bluff- Point  et  jusqu'à  la  mine  Martelé,  dans  le  comté  de  Renfrew,  n'excédant 
pas  5  milles  ; 

465.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Parry-Sound,  en  allant  vers  le  nord, 

jusqu'à  Sudbury,  n'excédant  pas  20  milles. 

55.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  les  subventions  ci-après  memtionnées 
aux  compagnies  de  chemins  de  fer  et  pour  aider  à  la  construction  des  chemins  de  fer 
aussi  ci-après  mentionnés,  savoir  : — 

466.  A  la  Compagnie  du    chemin  de  fer    Ontario  et    Rivière-La-Pluie, 

pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  une  distance  de  80 
milles  à  l'ouest  de  la  station  Stanley,  sur  le  chemin  de  fer  de 
Port-Arthur,  Duluth  et  l'Ouest,  jusqu'à  Fort-Frances,  sur  une 
distance  de  140  milles,  à  $6,400  par  mille,  n'excédant  pas  en 
totalité , $896,000  00 
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467.  A  la  Compagnie  du  pont  de  Québec,  pour  la  construction  d'un  pont 

de  chemin  de  fer  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  au  bassin  de  la 
Chaudière,  près  de  Québec,  un  million  de  piastres,  duquel 
montant  il  pourra  être  payé  40  pour  100  sur  les  estimations  men- 
suelles approuvées  par  les  ingénieurs  de  l'Etat,  des  matériaux 
livrés  et  de  l'ouvrage  fait $1,000,000  00 

468.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  pour  la  restora- 

tion  et  le  renouvellement  du  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière 

Yaraaska,  à  Yamaska,  Québec $50,000  00 

469.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Richelieu  à 

Sorel,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant 

pas , , 35,000  00 

47©.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Saint-François, 

15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas.  50,000  00 
471-   Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Nicolet,  15 

pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas. .  . .         15,000  00 

472.  A  la  Compagnie   du    chemin   de   fer    Mildland    (à  responsabilité 

limitée),  pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière 
Shubenacadie,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont, 
n'excédant  pas , 33,750  00 

473.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le   Grand-Nord,  pour  aider  à  la 

construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Saint-Maurice,  15  pour  100 

de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas 16,425  00 

474.  Aussi,  pour  aider  à  la  construction   d'un  pont  sur  la   rivière  du 

Loup,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excé- 
dant pas , 15,000  00 

475-  Aussi,  pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  d'acier  et  d'un  viaduc 
sur  la  rivière  Maskinongé,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée 
sur  ces  travaux,  n'excédant  pas ../,...... 15,000  00 

4-  Les  subventions  accordées  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière- 
La-Pluie,  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Edmonton,  Yukon  et  Pacifique,  sont  accor- 
dées à  la  condition,  et  si  elles  sont  reçues  et  payées  en  vertu  de  l'autorité  du  présent 
acte  aux  compagnies  ci-dessus  mentionnées  respectivement,  elles  seront  reçues  à  condi- 
tion qu'en  aucun  temps  les  dites  compagnies  ne  se  fusionneront,  et  qu'aucune  d'entre 
elles  ne  fusionnera  ou  n'affermera  sa  ligne  ou  ses  lignes  à  aucune  compagnie  autre  que 
celles  mentionnées  dans  le  présent  article,  sauf  celles  qui  pourraient  avoir  été  autorisées 
par  le  parlement  ;  et  qu'aucun  des  dits  chemins  de  fer  ne  sera  affermé  ni  exploité  par 
aucune  autre  compagnie,  ni  qu'aucune  des  dites  compagnies  ne  fera  de  convention  pour 
établier  un  fonds  commun  ou  former  une  masse  de  ses  recettes  avec  celles  d'aucune  autre 
compagnie  de  chemin  de  fer  ;  et  tout  bail,  toute  fusion  ou  convention  de  ce  genre  sera 
absolument  nul,  excepté  en  tant  que  cette  convention  s'étendra  aux  arrangements  de 
trafic  et  de  circulation  qui  auront  été  approuvés  par  le  Gouverneur  en  conseil. 

£>.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  c  nr 
pagnies  nommées  à  cette  fin  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  Gouverneur  en  conseil' 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  leGouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à 
sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de  fer 
respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont 
accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux 
ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  complétées  dans  un  délai  raisonna- 
ble, ne  devant  pas  dépassser  quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé 
par  un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et 
devis,  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  Gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention 
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que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  :  le   tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conse  1. 

6.  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  seront  subordonnées  à  la  condition  que  le  gouverneur  en  conseil  poui  ra 
en  tout  temps  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
.•subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonrab'es  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mill  ;  ;  et  le  gouverneur  en  conseil  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu  des  tarifs  de 
péages  à  prélev  r  et  imposer  par  ces  compagnies  ou  chacune  d'elles,  sur  tous  ou  chacun 
des  chemins  de  fer  par  le  présent  subventionnés. 

■7-  L  s  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  du 
revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de 
ch  min  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section 
ainsi  achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  di  l'entrepris*,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — 
excepté  à  l'égard  des  subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement   pourvu. 

8.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  en  vertu  du  présent  acte,  ses  suc- 
cesseurs ou  ayants  dro  t,  et  toute  personne  ou  corporation  qui  contrôlera  ou  exploitera 
un  chemin  de  fer  ou  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  par  le  présent  aete,  seront 
tenus  de  fourn:r  chaque  année  au  gouvernement  du  Canada  des  moyens  de  transport 
pour  les  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la  ligne 
pour  laquelle  cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en  seront 
requis,  des  wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  le  service  postal  ;  et  ce 
transport  et  service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du 
département  du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce 
service,  et  dans  le  cas  de  dé^ accord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  gouverneur  en 
conseil  ;  et  en  paiement  ou  à  compte  de  ces  servie  s,  le  gouvernement  sera  crédité  par  la 
compagnie  pour  une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  sur  le  montant  de  la  sub- 
vention reçue  p.r  la  compagnie  en  vertu  du  présent  acte. 

0.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  présent  acte,  la  com- 
pagnie qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de  fer 
devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  mir  istre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  ivres,  comptes  et  pièces  justifica- 
tives établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  et  le  coût  de  son  exploita- 
tion, ainsi  que  ses  recettes. 

Par  l'acte  63-64  Vie,  ch.  8  (1900).     (Sanctionné  le  18  juillet  1900). 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
f  ente,  l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend 
le  montant  dépensé,  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  au  plus,  sur  tcut 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre 
boni,  mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût  des  têtes 
de  lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans  au  une  cité  ou 
ville  incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le  gouver- 
neur en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chen  ins  de  fer  et  Canaux  et 
sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Eat,  certifiant  qu'il  a  fait 
ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement  de  la 
subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le 
montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût 
véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 
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â.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200   par  mille, 
pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  de  fer  ci-dessous  men- 
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tionnées  (n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement  énoncé), 
qui  ne  coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subven- 
tionnée ;  et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemins  de  fer 
n'excédant  pas  ie  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne  plus 
que  $15,000  par  raille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention,  en  sus  de 
la  somme  de  $3,200  par  raill  \  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la 
longueur  subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas 
excéder  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille  : — 

47G-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou  près  la  jonction  du  chemin  de  fer 
d'Irondale,  Bancroft  et  Ottawa  et  du  Grand-Tronc  jusqu'au  village  de  Minden, 
dans  le  comté  d'Haliburton,  Ontario,  n'excédant  pas  12  milles. 

477.  A  la  Compagnis   du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

une  voie  fe.rée,  commençant  à  un  point  à  ou  près  la  station  de  Caradoc,  sur  la 
lgne  du  Pacifique  Canadien,  et  se  rendant  à  la  ville  de  Strathroy,  Ontario, 
n'excédant  pas  7  railles. 

478.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du  Sud  de 

Pembroke  à  ou  près  Golden-Lake,  vers  un  point  sur  le  chemin  d'Irondale, 
Bancroft  et  Ottawa  à  ou  près  Bancroft,  Ontario,  pour  le  nouveau  prolongement 
de  ce  chemin  dans  une  direction  ouest  à  partir  du  terminus  ouest  des  20 
milles  subventionnés  par  le  chapitre  4  de  1897,  pour  une  distance  n'excédant 
pas  20  milles. 
470.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  d'Algoma,  pour  25  milles  de  sa  voie 
ferrée  depuis  son  terminus  au  havre  de  Michipicoton,  lac  Supérieur,  vers  la 
ligne-mère  du  Pacifique  Canadien,  et  pour  un  autre  prolongement  de  la  voie 
ferrée  de  cette  compagnie  depuis  le  Saut  Sainte-Marie  vers  la  rivière  et  le 
havre  de  Michipicoton,  Ontario,  dans  la  direction  de  la  ligne-mèiedu  Paci- 
fique Canadien,  25  milles  en  tout,  n'excédant  pas  50  milles. 

480.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  un  nouveau  prolonge- 

ment de  sa  voie  depuis  Bancroft  ou  son  voisinage  jusqu'à  un  point  sur  le  che- 
min de  fer  Atlantique  Canadien  entre  Whitney  et  Barry's-Bay,  Ontario,  n'ex- 
cédant pas  20  milles. 

481.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Manitoulin  et  de  la  Rive  Nord,  pour  une 

voie  ferrée  entre  Little-Current,  sur  l'île  Manitouline,  et  Sudbury,  Ontario,  sur 
le  Pacifique  Canadien, — la  compagnie  s'engageant  à  ériger  un  pont  entre 
Little-Current  et  la  terre  ferme,  le  dit  pont  devant  être  construit  et  entre- 
tenu de  manière  à  donner  toutes  facilités  convenables,  à  la  satisfaction  du 
ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  pour  la  circulation  gratuite  des  véhi 
cules  et  piétons  comme  sur  une  route  publique, — les  travaux  devant  être  com- 
mencés et  poursuivis  à  partir  de  Little-Current  et  de  Sudbury, — une  moitié  de 
la  subvention  étant  applicable,  à  mesure  qu'elle  sera  acquise,  aux  travaux 
commençant  à  Little-Current  et  poursuivis  dans  la  direction  de  Sudbury,  et 
une  moitié  applicable,  à  mesure  qu'elle  sera  acquise  aux  travaux  commençant 
à  Sudbury  et  poursuivis  dans  la  direction  de  Little-Current, — le  tracé  de  la 
voie  ferrée  devant  croiser  l'embranchement  sur  Saut-Sainte-Marie  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique, — n'excédant  pas  6è  milles. 

482.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Bracebridge,   dans  le  Muskoka,  et  un  point  à  ou 

près  de  Baysville,  Ontario,  n'excédant  pas  15  milles. 

483.  Pour  un  chemin  de  fer  commençant  à  un  point  à  20  milles  au  nord  de   Parry- 

Sound  et  s'étendant  de  ce  point  jusqu'à  la  rivière  des  Français,  Ontario,  n'ex- 
cédant pas  35  milles. 

484.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  20  milles  au  nord-est  du  village  d'Hali- 

burton, via  le  village  de  Whitney,  vers  le  village  de  Mattawa,  Ontario,  n'excé- 
dant pas  40  milles. 

485.  A  la  Compagnie  de  Kingston  à*  Pembrooke,  pour  un  chemin  de  fer  d'embran- 

chement jusqu'aux  mines  de  fer  dans  le  township  de  Bedford,  Ontario,  n'excé 
dant  pas  12  milles. 
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4$6.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles,  pour  un  prolongement  de  sa 
voie  depuis  le  terminus  nord  actuel  jusqu'à  un  point  à  l'est  du  dit  terminus, 
n'excédant  pas  2  milles  ; 
Et  aussi  pour  un  prolongement  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  pour  le  relier 
au  cîiemin  de  fer  de  Brock ville,  Westport  et  Saut-Sainte- Marie,  au  chemin  de 
fer  de  la  Baie-de-Quinté,  au  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
ou  aux  eaux  du  canal  Rideau,  le  reliquat  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 5  de  1892, — n'excédant  pas  9J  milles. 

487-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Dyment,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, jusqu'au  district  minier  de  New-Klondike,  Ontario,  n'excédant  pas  7 
milles. 

4S&.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Schomberg  à  Aurora,  pour  un  prolongement 
de  sa  ligne  depuis  son  terminus  oriental  jusqu'à  son  point  sur  ou  près  le 
lac  Bond,  Ontario,  n'excédant  pas  4  milles. 

489.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Nipissingue  à  la  Baie  de  James,  pour  une 
voie  ferrée  depuis  la  station  de  North-Bay  ou  son  voisinage,  sur  la  ligne  du 
Pacifique  Canadien,  dans  la  direction  de  la  baie  de  James  ou  du  lac  Tama- 
gamingue,  Ontario,  n'excédant  pas  20  milles. 

400.  Pour  aider  à  la  Compagnie  du  pont  de  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  New-York,  sur 
le  Saint-Laurent,  et  pour  la  partie  canadienne  de  ce  pont,  n'excédant  pas 
$90,000. 

491.  A  la  Compagnie  du  Grand-Tronc  du  Canada,  pour  la  reconstruction  et  l'élargis- 
sement du  pont  Victoria  sur  le  Saint-Laurent,  province  de  Québec,  en  sus  du 
montant  reçu  par  la  compagnie  à  compte  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 4  de  1897,  savoir  :  $270,000,  afin  de  porter  la  subvention  en  aide  à  l'en- 
treprise au  chiffre  de  $500,000,  à  la  condition  que  les  péages  exigibles  pour  la 
circulation  des  piétons  et  voitures  sur  le  pont  soient  sujets  à  l'approbation  du 
gouverneur  en  conseil,  n'excédant  pas  $230,000. 

493.  Pour  un  pont  de  chemin  de  fer  et  de  trafic  sur  l'Ottawa  à  la  pointe  Nepean, 
entre  la  cité  d'Ottawa,  Ontario,  et  la  cité  de  Hull,  Québec,  à  la  condition  que 
le  pont  soit  construit  de  manière  à  donner  des  facilités  convenables,  à  la  satis- 
faction du  ministre  dès  Chemins  de  fer  et  Canaux,  pour  le  passage  gratuit  des 
voitures  et  piétons  comme  sur  un  chemin  public,  en  sus  des  $112,500  déjà 
accordées, — et  nonobstant  tout  ce  que  contient  le  dit  acte,  la  subvention  par  le 
présent  accordée,  ainsi  que  l'octroi  de  $112,500  en  vertu  du  chapitre  4 
de  1897,  seront  payés  lors  de  l'achèvement  du  pont  et  de  ses  avenues,  sur 
rapport  de  cet  achèvement  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du 
ministre, — une  somme  n'excédant  pas  $100,000. 

493.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  pour  prolonger  davantage 

sa  voie  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne  jusqu'à  Prince- Albert,  T.  N.-O.,  en 
sus  dé  l'octroi  accordé  par  le  chapitre  7  de  1899,  une  nouvelle  longueur  n'excé- 
dant pas  100  milles. 

494.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  ouest  de  l'embranchement  sur  Was- 

kada  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  Manitoba,  allant  plus  à  l'ouest, 
n'excédant  pas  20  milles. 

495.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  la  Compagnie  de 

chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta,  vers  Cardston,  Alberta,  T.N.-O.,  pour 
30  milles  de  sa  ligne  à  $2,500  par  mille. 

496.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kaslo  et  Lardo-Duncan,  pour  un  chemin 

de  fer  depuis  le  lac  Duncan  vers  Lardo  ou  le  lac  La  Flèche,  Colombie-Britan- 
nique, ou  depuis  Lardo  jusqu'au  lac  La  Flèche,  n'excédant  pas  30, milles. 

497.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest,  pour  le  chemin  de 

fer  de  la  compagnie,  en  sus  des  15  milles  subventionnés  par  le  chapitre  7  de 
1899,  sur  la  section  est  de  la  ligne,  et  en  le  continuant  à  partir  de  l'extrémité 
ouest  des  dits  15  milles,  une  autre  distance  de  15  milles  vers  la  rivière  Saint- 
Jean  ;  et  pour  le  dit  chemin  de  fer,  en  sus  des  12  milles  subventionnés  par  le 
dit  chapitre  sur  la  section  ouest  de  la  dite  ligne,  une  autre  distance,  à  partir 
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de  son  extrémité  est,  de  15  milles,  vers  Campbelton,  N.-B., — n'excédant  pas 
30  milles. 

408.  Puur  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  la  Jonction  de  Saint-Charles,  sur  I'Inter- 
colonial,  ^ers  l'embranchement  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata  sur  Saint- 
François,  Québec,  n'excédant  pas  45  milles,  et  depuis  l'embouchure  de  la 
rivière  St.  Francis,  N.-B.,  dans  u*ie  direction  ouest  vers  la  Jonction  de  Saint- 
Charles,  15  milles,  n'excédant  pas  en  totalité  60  milles. 

4îf9.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Bristol,  dans  le  comté  de  Carleton, 
N.-B.,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  dans  une  direction  est, 
n'excédant  pas  ï  7  milles. 

500.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Shédiac,  comté  de  Westmoreland,  N.-B., 
jusqu'à  Shemogue  et  vers  le  Cap  Tourmentin,  dans  le  dit  comté,  n'excédant  pas 
38  milles. 

SOI-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Lockport,  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  la  rivière  au 
Sable,  ou  quelque  autre  point  convenable  de  raccordement,  n'excédant  pas 
20  milles. 

502.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond,  pour  une  voie  ferrée 

en  prolongement  de  la  voie  de  la  compagnie  dans  une  direction  nord,  entre 
Broadcove  et  Chéticamp,  Cap-Breton,  N.-E.,  n'excédant  pas  40  milles. 

503.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Bridgetown  et  Victoria-Beach,  N.-E.,  n'excédant 

pas  30  milles. 

504.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis   un  point  sur  l'Intercolonial,  embranchement  de 

Pictou,  jusqu'à  Kempt-Town,  comté  de  Colchester,  N.-E.,  n'excédant  pas  4J 
milles. 

505.  Pour  un  chemin   de  fer  depuis   le  lac   Brazil,  sur  le  chemin  de  fer  Dominion- 

Atlantic,  jusqu'à  Kemptville,  N.-E.,  n'excédant  pas  11  mille?. 

506.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de   Colonisation  de  Montfort  et  de  la  Gati- 

neau,  pour  lui  permettre  de  prolonger  sa  voie  ferrée  depuis  Arundel  jusqu'à  un 
point  dans  la  municipalité  des  townships-unis  de  Preston  et  Hartwell,  province 
de  Québec,  n'excédant  pas  30  milles. 

507.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  une  voie 

ferrée  depuis  un  point  dans  le  quartier  d'Hochelaga,  Montréal,  jusqu'à  un 
point  sur  le  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  dans  ou  près  la  ville  de  Juliette, 
passant  dans  le  voisinage  de  la  ville  de  L'Assomption,  Québec,  avec  un  tronçon 
se  rendant  dans  la  dite  ville,  n'excédant  pas  42  milles. 

508.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  un  pont  de 

chemin  de  fer  à  une  seule  voie,  avec  deux  chaussées  de  10  pieds  de  largeur, 
pour  la  circulation  gratuite  des  voitures  et  des  piétons,  comme  sur  un  chemin 
public,  entre  le  Bouc-de-1'Ile  et  Charlemagne,  au  confluent  de  l'Ottawa  et  du 
Saint-T  aurent,  $150,000. 
500.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  aider  à  la 
construction  d'un  pont  sur  la  rivière  du  lac  Ouareau,  $15,000. 

51 0.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Arthabaska,  pour  une  voie  ferrée  entre  Yic- 

toriaville  et  Chester-Ouest,  province  de  Québec,  une  distance  n'excédant  pas 
12  milles. 

511.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  un  embranchement  à 

partir  de  ou  près  la  ville  de  Joliette  et  se  dirigeant  vers  Sainte-Emilie,  en 
passant  par  les  paroisses  de  Sainte- Béatrice  et  Saint-Jean-de-Matha,  n'ex  é- 
dant  pas  20  milles. 

513.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Farnham,  province  de  Québec,  et  Freli  j;hsburgh  et 
la  frontière  internationale,  n'excédant  pas  21  milles. 

513.  Pour  ai  1er  à  la  construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint- 
François,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  en  vertu  du  chapitre  7  de  1899,  à 
Saint-François  du-Lac,  à  la  condition  que  le  pont,  avec  ses  approches,  soit 
construit  de  manière  à  permettre  aux  municipalités  d'en  faire  usage,  d'établir 
et  entretenir  une  voie  convenable  pour  la  circulation  gratuite  des  piétons, 
voitures  et  animaux,  le  dit  pon  devant  être  approuvé  par  le  ministre  des 
Chomins  de  fer  et  Canaux,  $50,000. 
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514.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Nicolet,  à 

Nicolet,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  en  vertu  du  chapitre  7  de  1899, 
$15,000. 

515.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Halifax  vers  un  point  sur  le  chemin  de 

fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  dans  le  comté  de  Lunenburg,  en  sus  et  en 
prolongement  des  20  milles  subventionnés  par  le  chapitre  7  de  1899,  n'excé- 
dant pas  20  milles. 

5-  Les  subventions  par  le  présent  accordées  et  toutes  autres  subventions  anté- 
rieurement accordées  en  vertu  de  quelque  acte  du  parlement  encore  en  vigueur,  mais 
qui  n'ont  pas  été  payées  en  entier,  pour  aider  à  la  construction  de  quelque  chemin  de 
fer  ou  pont,  seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du  Canada,  et  pour- 
ront, â  moins  qu'il  n'y  soit  formellement  autrement  pourvu  par  le  présent  acte,  au  choix 
du  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
être  payées  comme  il  suit  : — 

(a)  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée  ;  ou 

(6)  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles  de  chemin 
de  fer,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparée  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise  ;  ou 

(c)  sur  des  estimations  du  progrès  des  travaux,  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en 
chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  attestant  qu'à  son  avis,  eu  égard  à  l'ensemble  de 
l'entreprise  et  à  l'aide  accordée,  les  travaux  faits  justifient  le  paiement  d'une  somme  de 
"  moins  de  soixante  mille  piastres  ; 

<d)  Au  sujet  de  (b)  et  (c),  partie  d'une  manière,  partie  de  l'autre. 

4.  Les  subventions  cirdessrs  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
|ift£»ies  nommées  à  cette  fin,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  i  ou  tes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions 
sont  accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  terminées  dans  un  délai 
raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera 
fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et 
devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui 
sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  le 
gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin 
de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil. 

5.  La  concess:on  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  seront  subordonnées  à  la  condition  que  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
en  tout  temps  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  ou  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mille  ;  et  le  gouverneur  en  conseil  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu  des  tarifs  de 
péages  à  prélever  et  imposer  par  ces  compagnies  ou  chacune  d'elles,  sur  tous  ou  chacun 
des  chemins  de  fer  par  le  présent  subventionnés. 

6-  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  stipuler,  comme  condition  de  l'octroi  des 
subventions  par  le  présent  accordées  ou  toutes  autres  subventions  antérieurement  accor- 
lées  par  un  acte  du  parlement  à  l'égard  desquelles  il  n'a  pas  encore  été  passé  de  contrat 
entre  Sa  I***,jesté  et  la  compagnie  pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  que  la  compa- 
gnie emploiera  pour  sa  voie  des  rails  d'acier  neufs  fabriqués  en  Canada,  si  ces  rails 
peuvent  être  obtenus  en  Canada  de  qualité  convenable  et  à  des  termes  aussi  favorables 
que  d'autres  rails  peuvent  être  obtenus,  ce  dont  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux  sera  juge. 

20—3—51 


68  MINISTERE  DE8  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  m 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 

7.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  en  vertu  du  présent  acte,  ses  succes- 
seurs ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  corporation  qui  contrôlera  ou  exploitera  un 
chemin  de  fer  ou  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  par  le  présent  acte,  seront 
tenus  de  fournir,  chaque  année,  au  gouvernement  du  Canada,  des  moyens  de  transport 
pour  les  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la  ligne  pour 
laquelle  cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en  seront 
requis,  des  wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  le  service  postal  ;  et  ce  trans- 
port et  service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du  départe- 
ment du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce  service, 
et  dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  gouverneur  en  conseil  ;  et 
en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  sera  crédité  par  la  compagnie 
d'une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  sur  le  montant  de  la  subvention  reçue  par 
la  compagnie  en  vertu  du  présent  acte. 

S.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  présent  acte,  la  compa- 
gnie qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de  fer 
devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  livres,  comptes  et  pièces  justifica- 
tives établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  et  le  coût  de  son  exploita- 
tion, ainsi  que  ses  recettes. 

O.  L'alinéa  20  de  l'article  20  du  chapitre  7  des  statuts  de  1899  est  modifié  en  y 
insérant  après  le  mot  "  ferrées  ",  dans  la  quatrième  ligne,  les  mots  "  ou  de  raccorder  les 
dites  lignes  ". 

ÎO.  La  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  des  statuts  de  1899  pour  aider  à  la 
construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  le  Saint-Laurent,  au  bassin  de  la  Chaudière, 
près  de  Québec,  sera  censée  être  applicable,  quant  à  un  tiers  de  son  montant,  à  l'infra- 
structure et  aux  avenues  du  pont,  et  quant  aux  deux  autres  tiers,  à  sa  superstructure;  et 
la  dite  subvention  pourra  être  payée  sur  cette  base  par  autorisation  du  gouverneur  en 
conseil,  sur  des  estimations  des  travaux  exécutés  fournies  de  temps  à  autre  par  l'ingé- 
nieur en  chef  des  chemins  de  fer  et  des  canaux  de  l'Etat,  de  façon  qu'un  tiers  de  cette 
subvention,  et  pas  plus,  puisse  être  payé  à  l'égard  et  lors  de  l'achèvement  de  la  maçon- 
nerie de  l'infrastructure  et  des  avenues  du  dit  pont,  un  tiers,  et  pas  plus,  lorsque  les 
travaux  et  les  matériaux  de  moitié  de  la  superstructure  seront  faits  et  fournis,  à  l'égard 
de  ces  travaux  et  matériaux,  et  le  tiers  restant  lors  de  l'achèvement  complet  des  travaux. 

Par  l'acte  1.  Edouard  VII,  chapitre  VII  (sanctionné  le  23  mai  1901.) 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  nne  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend  le 
montant  dépensé,  jusqu'à  concurrence  de  $25,000  au  plus,  sur  tout  pont  formant  partie 
de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre  boni,  mais  ne  com- 
prend pas  les  frais  de  têtes  de  lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de 
fer  dans  aucune  cité  ou  ville  incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera 
déterminé  par  le  Gouverneur  en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemius 
de  fer  et  Canaux  et  sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
certifiant  qu'il  a  fait  ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour 
laquelle  le  paiement  de  la  subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du 
chemin,  et  qu'à  son  avis  le  montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raison- 
nable et  n'excède  pas  le  coût  véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin 
de  fer. 

2.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille, 
pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  de  fer  ci-dessus  mention- 
nées (n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement  énoncé),  qui 
qui  ne  coûteront  pas  plus,  en  moyenne,  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subven- 
tionnée ;  et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemins  de  fer 
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n'excédant  pas  le  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne  plus 
de  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention,  en  sus  de 
la  somme  de  $3,200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la 
longueur  subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas 
excéder  en  totalité  la  somme  de  $3,400  par  mille  : — 

516.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  quelque  point  sur  le  chemin  de  fer  Interco- 
lonial, à  ou  près  New-Glasgow  et  allant  à  Country-Harbour,  Nouvelle-Ecosse, 
et  partant  d'un  point  à  ou  près  Country-Harbour-Cross-Roads  et  allant  à 
Guysborough,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  4  de  1897,  et 
par  le  chapitre  7,  article  2,  alinéa  34,  de  1890,  n'excédant  pas  80  milles. 

51*7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Québec  au  Nouveau-Brunswick,  pour  une 
voie  ferrée  partant  d'un  point  de  ou  près  la  Jonction  de  Saint-Charles  ou  la 
Jonction  de  la  Chaudière  eu  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  de  Québec 
près  de  Saint- Anselme,  Québec,  allant  vers  le  terminus  actuel  de  l'embranche- 
ment sur  Saint-François  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata,  Nouveau-Bruns- 
wick,  n'excédant  pas  45  milles, — et  pour  une  voie  ferrée  partant  de  l'embran- 
chement de  la  rivière  Saint-François,  Nouveau-Brunswick,  et  allant  dans  une 
direction  ouest,  vers  la  Jonction  de  la  Chaudière,  n'excédant  pas  15  milles,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  23,  de  1900; 
aussi  pour  une  voie  ferrée  en  prolongement  de  l'embranchement  sur  Saint- 
François  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière 
Saint-François,  Nouveau-Brunswick,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  7,  article  2,  alinéa  43,  de  1899,  n'excédant  pas  3  milles,  et  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité  63  milles. 

518-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Montréal  à  la  Ligne  Provinciale,  pour  une 
voie  ferrée  depuis  Farnham,  Québec,  jusqu'à  Frelighsburg,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  37,  de  1900,  n'excédant 
pas  19  milles. 

519.  Pour  une  voie  ferrée  depuis  un  point  sur  l'Intercolonial  à  ou  près  la  Jonction  de 
Windsor,  jusqu'à  Upper-Musquodoboit,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  4,  article  2,  alinéa  23,  de  1897,  n'excédant  pas  40  milles. 

520-  Pour  une  voie  ferrée  depuis  Pubnico,  Nouvelle-Ecosse,  j  asqu'à  Port-Clyde  ou  la 
rivière  Clyde,  au  lieu  de  la  balance  non  dépensée  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  4,  article  2,  alinéa  26,  de  1897,  n'excédant  pas  31  milles. 

521-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Toronto,  Lindsay  et  Pembroke,  pour  une 
voie  ferrée  depuis  le  terminus  ouest  des  20  milles  subventionnés  par  le  chapitre 
7,  article  2,  alinéa  47,  de  1899,  et  allant  dans  une  direction  ouest  vers  Ran- 
croft,  n'excédant  pas  20  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 8,  article  2,  alinéa  3,  de  1900;  aussi  entre  le  terminus  les  lignes  précé- 
demment subventionnées  et  un  point  situé  à  environ  40  milles  à  l'ouest  de 
Golden-Lake,  dans  une  direction  ouest  vers  Bancroft,  n'excédant  pas  1 1  milles 
et  ne  dépassant  pas  en  totalité  31  milles. 

532.  Pour  une  voie  ferrée  depuis  la  station  de  Chipman,  Nouveau-Brunswick,  jusqu'à 
Gibson,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4,  de  1897,  et  par  le 
chapitre  7,  article  2,  alinéa  31,  de  1898,  n'excédant  pas  45  milles. 

523.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond,  pour  une  voie  ferrée 

depuis  un  point  à  ou  près  Point-Tupper,  sur  l'Intercolonial,  jusqu'à  Broad- 
Cove  et  Chéticamp,  Nouvelle-Ecosse,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le 
chapitre  4  de  1897,  par  le  chapitre  7,  article  2,  alinéa  29,  de  1899,  et  par  le 
chapitre  8,  article  2,  alinéa  27,  de  1900,  n'excédant  pas  98  milles. 

524.  Pour  une  voie  ferrée  depuis  Caplin  jusqu'à  Paspébiac,  Québec,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  le  chapitre  7,  article  2,  alinéa  15,  de  1899, — le  contrat 
de  subvention  devant  être  conclu  avec  les  syndics  ou  séquestres  en  vertu  d'une 
hypothèque  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  l'Atlantique  au  lac  Supé- 
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rieur,  et  devant  contenir  comme  conditions  que  la  subvention,  lorsqu'elle  aura 
été  acquise,  sera  payée  de  la  manière  suivante  : — 

1  °  A  la  Hamilton  Bridge  Works  Company,  pour  solde  des  superstructures 
de  ponts  sur  la  dite  section  du  chemin  de  fer,  quand  elles  auront  été  fournies 
et  érigées  par  cette  compagnie,  une  somme  n'excédant  pas  $35,000  ; 

2°  Pour  l'achèvement  de  la  chaussée  et  des  travaux  s'y  rattachant  ; 

3°  Pour  solder  les  balances  en  souffrance,  au  pro  rata,  en  règlement  de 
réclamations  pour  main-d'œuvre,  comptes  de  pension,  matériaux  et  approvision- 
nements fournis  au  sujet  de  la  construction  de  la  dite  section  du  chemin  de 
fer,  n'excédant  pas  en  totalité  30  milles. 

525.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Schomberg  à  Aurora,  pour  une  voie  ferrée 

depuis  un  point  sur  la  ligne  du  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer  entre  King  et 
Newmarket,  Ontario,  jusqu'à  Schomberg,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  4  de  1897,  n'excédant  pas  15  milles. 

526.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,   pour  une  voie 

ferrée  depuis  l'extrémité  du  62ème  mille  subventionné,  dans  la  direction  du 
Désert,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4,  article  2,  alinéa 
5,  de  1897,  n'excédant  pas  20  milles. 

527.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  de  l'Ouest,   pour  sa  voie 

ferrée  depuis  Campbellton,  sur  l'Intercolonial,  Nouveau-Brunswick,  vers  les 
Grandes-Chutes,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4,  article  2, 
alinéa  10,  de  1897,  n'excédant  pas  20  milles. 

528.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Pontiac  au  Pacifique,  pour  36 

milles  de  sa  ligne  depuis  un  point  à  ou  près  Shawville,  franchissant  la  rivière 
Ottawa  via  l'île  du  Calumet,  jusqu'à  Pembroke,  y  compris  la  construction  de 
ponts  sur  les  deux  chenaux  de  l'Ottawa  à  l'île  du  Calumet,  et  dont  14  milles 
prendront  la  place  de  la  balance  non  dépensée  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  4,  article  3,  alinéa  2,  de  1897,  n'excédant  pas  $115,200. 

521).  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Manitoulin  et  de  la  Rive  Nord,  pour  sa 
voie  ferrée  depuis  un  point  sur  sa  ligne  entre  Sudbury  et  Little-Current  jus- 
qu'à son  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Central  d'Algoma  et  de  la  Baie 
d'Hudson  à  ou  près  la  rivière  Goulais,  en  sus  et  comme  nouveau  prolongement 
de  son  chemin  de  fer  subventionné  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  6,  de 
1900,  une  longueur  additionnelle  n'excédant  pas  130  milles. 

530  Pour  une  voie  ferrée  depuis  Grandique-Ferry,  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  Arichat, 
n'excédant  pas  8  milles. 

531.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  d'Ontario,   pour  un  nouveau  prolon- 

gement de  sa  voie  ferrée  subventionnée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  5,  de 
1900,  dans  une  direction  nord,  jusqu'à  un  raccordement  avec  le  chemin  de 
fer  Atlantique  Canadien  à  ou  près  Whitney,  Ontario,  n'excédant  pas  20  milles. 

532.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston  à  Pembroke,  pour  une  voie  ferrée 

depuis  un  point  sur  ou  près  le  lac  Sharbot,  Ontario,  via  Lanark,  jusqu'à  Car- 
leton-Place,  n'excédant  pas  41  milles. 

533.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Norwood  à  Apsley,  pour  une  voie  ferrée  entre 

Norvvood  (Ontario)  et  le  village  d' Apsley,  n'excédant  pas  30  milles. 

534.  Pour   une  voie  ferrée  à  partir   d'un  endroit  sur  le  chemin  de  fer  Dominion- 

Atlantic,  à  ou  près  Wolf ville  (Nouvelle-Ecosse),  jusqu'à  la  jetée  du  gouver- 
nement au  Bassin  des  Mines,  n'excédant  pas  1  mille. 

535.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  d'Algoma  et  de  la  Baie  d'Hudson,  pour 

une  voie  ferrée  à  partir  du  Saut-Sainte-Marie  et  allant  jusqu'à  un  endroit,  sur  le 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  ou  près  la  rivière  White,  dans  le  district 
d'Algoma,  en  sus  de  la  subvention  accordée  au  chemin  de  fer  d'Algoma  Central 
en  1899,  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  23,  et  en  1900  par  le  chapitre  8, 
article  2,  alinéa  4,  une  nouvelle  longueur  de  voie  n'excédant  pas  135  milles. 

536.  Pour  une  voie  ferrée  allant  de  Bridge town   (Nouvelle-Ecosse)  à  Middleton,  en 

prolongement  de  la  ligne  subventionnée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  28, 
de  1900,  n'excédant  pas  1  1  milles. 
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537.  Pour  une  voie  ferrée  allant  d'un  endroit  sur  le  chemin   de  fer  Grand-Tronc  à  ou 

près  Burk's-Falls  (Ontario)  jusqu'à  la  rivière  Maganétawan,  n'excédant  pas  2 
milles. 

538.  Pour  une  voie  ferrée  allant  d'Halifax  au   chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle- 

Ecosse,  à  partir  de  l'extrémité  du  40e  mille  d'Halifax,  subventionné  par  le 
chapitre  8,  article  2,  alinéa  40,  de  1900,  jusqu'à  un  raccordement  avec  le  che- 
min de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  n'excédant  pas  30  milles. 

539.  Pour  une  voie  ferrée  à  partir  d'un  point  sur  l'embranchement  sur   Algoma  du 

chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  ou  près  la  station  du  lac  Bruce,  vers  le 
nord,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  le  lac  Rock,  dans  le  district  d' Algoma,  n'excé- 
dant pas  9  milles. 

540-  Pour  une  voie  ferrée  à  partir  de  Roberval,  Québec,  allant  à  l'ouest  vers  la  baie 
de  James,  n'excédant  pas  60  milles. 

541.  Pour  une  voie  ferrée  à  partir  d'un  point  sur  l'embranchement  de  Selkirk  du  che- 
min de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'à  la  rivière  Icelandic,  par  la  voie  de 
Gimli,  n'excédant  pas  35  milles. 

543.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest,  pour  un  prolonge- 
ment de  sa  voie  ferrée  à  partir  du  50ème  mille  de  Campbell  ton,  déjà  subven- 
tionnée, allant  vers  l'ouest,  pour  la  raccorder  avec  sa  ligne  de  chemin  de  fer 
subventionnée,  à  27  milles  à  l'est  de  la  rivière  Saint- Jean,  n'excédant  pas  33 
milles. 

543.  Pour  une  voie  ferrée  partant  du  lac  Duncan  et  allant  à  Lardo  ou  au  lac  La  Flèche, 
Colombie-Britannique,  ou  de  Lardo  au  lac  La  Flèche,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  parle  chapitre  8,  article  3,  alinéa  21,  de  1900,  n'excédant  pas  30 
milles. 

3.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Ottawa  et  Gatineau,  pour  la  partie  non  acquise  de  la  subvention  accordée  pour  les  62 
milles  de  sa  ligne  de  chemin  de  fer  allant  de  Hull  vers  le  Désert,  par  le  chapitre  4, 
article  3,  alinéa  3  de  1897,  une  somme  n'excédant  pas  $35,882. 

4.  Les  subventions  par  le  présent  accordées  et  toutes  autres  subventions  anté- 
rieurement accordées  en  vertu  de  quelque  acte  du  parlement  encore  en  vigueur,  mais  qui 
n  ont  pas  été  payées  en  entier,  pour  aider  à  la  construction  de  quelque  chemin  de  fer  ou 
pont,  seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du  Canada,  et  pourront,  à 
moins  qu'il  n'y  soit  formellement  autrement  pourvu  par  le  présent  acte,  au  choix  du 
Gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  être 
payées  comme  il  suit  : — 

(a)  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée  ;  ou 

(b)  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles  de  chemin 
de  fer,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparée  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise  ;  ou 

(c)  sur  des  estimations  du  progrès  des  travaux,  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en 
chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  attestant  qu'à  son  avis,  eu  égard  à  l'ensemble  de  l'en- 
treprise et  à  l'aide  accordée,  les  travaux  faits  justifient  le  paiement  d'une  somme  de  pas 
moins  de  soixante  mille  piastres  ; 

(d)  au  sujet  de  (b)  et  (c),  partie  d'une  manière,  partie  de  l'autre. 

5.  La  subvention  de  66  milles,  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Mani- 
toulin  et  de  la  Rive  Nord,  pour  une  voie  ferrée  entre  Little-Current,  dans  l'île  Manitou- 
line,  et  Sudbury,  Ontario,  par  l'alinéa  6  de  l'article  2  du  chapitre  8  des  statuts  de  1900, 
pourra  faire  l'objet  d'un  contrat  avec  la  compagnie  et  être  payée,  et  les  travaux  pourront 
être  commencés  et  poursuivis  en  deux  sections,  la  première  commençant  aux  ou  près  des 
mines  Victoria,  dans  le  township  de  Denison,  et  allant  jusqu'à  Sudbury.  et  de  là  vers  le 
nord -est  dans  la  direction  du  lac  Wahnapitaë,  ne  dépassant  pas  33  milles  ;  la  seconde 
section  commençant  à  Little-Currenfc  et  allant  jusqu'au  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique  et  s'y  raccordant,  à  ou  près   Stanley,  dans  le  township  de  Baldwin,  sur  le  che 
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min  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  ne  dépassant  pas  31  milles,  à  condition,  cependant, 
que  la  compagnie  exécute  les  entreprises  énoncées  à  l'alinéa  6  de  l'article  2  du  chapitre 
8  des  statuts  de  1900. 

G.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  Gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  auront  établi  à  la  satisfaction  du  Gouverneur  en  conseil  qu'elles  sont 
en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les 
lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées,  à  moins  qu'elles  ne 
soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier 
jour  d'août  1901,  et  terminées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre 
ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé  par  le  Gouverneur  en  conseil  ;  et  elles 
seront  aussi  construites  sur  un  tracé,  en  conformité  de  plans  et  devis,-  et  à  des  conditions 
qui  seront  approuvés  par  le  Gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Che- 
mins de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  en  chaque  cas  dans  un  contrat  qui  sera  conclu  entre 
la  compagnie  et  le  dit  ministre,  contrat  que  le  dit  ministre  est  par  le  présent  autorisé  à 
conclure,  sauf  l'approbation  du  Gouverneur  en  conseil. 

T.  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  seront  subordonnées  à  la  condition  que  le  Gouverneur  en  conseil  pourra 
en  tout  temps  assurer  à  d'autres  compagnies  des  droits  de  circulation,  des  arrangements 
de  trafic  et  autres  droits,  qui  offriront  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec 
les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  facilités  raisonnables  et  convenables  dans  l'exercice 
de  ces  droits  de  circulation,  des  arrangements  de  trafic  équitables  et  raisonnables  avec 
les  compagnies  en  correspondance,  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par  mille,  entre  tous 
les  chemins  de  fer  qui  se  raccorderont  entre  eux  ;  et  le  Gouverneur  en  conseil  aura  en 
tout  temps  le  contrôle  absolu  des  tarifs  de  péages  à  prélever  et  imposer  par  chacune  des 
compagnies,  ou  sur  chacun  des  chemins  de  fer  par  le  présent  subventionnés. 

H.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  en  vertu  du  présent  acte,  ses  succes- 
seurs ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  compagnie  qui  contrôlera  ou  exploitera  un 
chemin  de  fer  ou  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  en  vertu  du  présent  acte, 
seront  tenus  de  fournir,  chaque  année,  au  gouvernement  du  Canada,  des  moyens  de 
transport  pour  les  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la 
ligne  pour  laquelle  cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en 
seront  requis,  des  wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  le  service  postal  ;  et 
ce  transport  et  service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du 
département  du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce 
service,  et  dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  Gouverneur  en 
conseil  ;  et  en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  sera  crédité  par  la 
compagnie  d'une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  sur  le  montant  de  la  subven- 
tion reçue  par  la  compagnie  en  vertu  du  présent  acte. 

îl.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  présent  acte,  la  com- 
pagnie qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de  fer, 
devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  livres,  comptes  et  pièces  justifica- 
tives établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  et  le  coût  de  son  exploita- 
tion, ainsi  que  ses  recettes. 

ÎO.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  stipuler,  comme  condition  de  l'octroi  des 
subventions  par  le  présent  accordées  ou  toutes  autres  subventions  antérieurement  accor- 
dées par  un  acte  du  parlement  à  l'égard  desquelles  il  n'a  pas  encore  été  passé  de  contrat 
avec  la  compagnie  pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  que  la  compagnie  emploiera 
pour  sa  voie  des  rails  d'acier  neufs  fabriqués  en  Canada,  si  ces  rails  peuvent  être  obtenus 
en  Canada  de  qualité  convenable  et  à  des  termes  aussi  favorables  que  d'autres  rails 
peuvent  être  obtenus,  ce  dont  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  sera  juge. 
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Far  l'acte  S  Edouard  VII,  ch.  57  (sanctionné  le  20  octobre  1908). 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  de  l'entreprise, 
et  comprend  les  sommes  dépensées,  jusqu'à  concurrence  de  $25,000  au  plus,  sur  tout 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre 
boni,  mais  ne  comprend  pas  le  prix  de  revient  des  installations  de  têtes  de  ligne  ou  des 
terrains  requis  pour  l'emplacement  du  chemin  de  fer  dans  aucune  cité  ou  ville  constituée 
en  corporation  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le  Gouver- 
neur en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  et 
sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  certifiant  qu'il  a  fait 
ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement  de  la 
subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le 
montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût 
véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 

2.  Le  Gouverneur  en  conseil  peut  accorder,  pour  aider  à  la  construction  de  chacune 
des  lignes  de  chemin  de  fer  ci-dessous  mentionnées  qui  ne  coûtera  pas,  en  moyenne,  plus 
de  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  subvention  de  $3,200  par 
mille  pour  une  longueur  ne  dépassant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  respectivement 
énoncé  ci-après  ;  et,  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemin 
de  fer  dont  la  longueur  n'excède  pas  celle  ci-après  énoncée  et  qui  coûtera,  en  moyenne, 
plus  de  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  accorder  en  sus  de  la  somme 
de  $3,200  par  mille,  une  autre  subvention  de  cinquante  pour  cent  de  la  différance  entre 
le  coût  moyen  de  la  longueur  de  chemin  de  fer  subventionnée  et  la  somme  de  $15,000 
par  mille,  la  dite  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille. 

544.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Tilsonburg,  lac  Erié  et  Pacifique,  pour  una 

voie  ferrée,  de  9  milles  au  plus,  allant  depuis  le  terminus  actuel  à  Ingersoll 
jusqu'à  Woodstock,  au  lien  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899, 
article  2,  item  26. 

545.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool,  pour 

une  voie  ferrée,  de  40  milles  au  plus,  allant  de  Burkton  à  Bobcaygeon,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2,  item  11. 

546.  A  la   Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Toronto,  Lindsay  et  Pembroke,  pour  une 

voie  ferrée,  de  51  milles  au  plus,  allant  de  Golden -Lake  à  Bancroft,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1901,  article  2,  item  6. 

547.  Au  chemin  de  fer  Central  d'Ontario,  pour  un  nouveau  prolongement  de  sa  ligne, 

de  40  milles  au  plus,  depuis  un  point  à  ou  près  Bancroft  jusqu'à  un  point  sur 
le  chemin  de  fer  Atlantique  Canadien  à  ou  près  Whitney,  au  lieu  des  subven- 
tions accordées  par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  5,  et  le  chapitre  7 
de  1901,  article  2,  item  16,  respectivement. 

548.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de   Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

une  voie  ferrée,  de  31  milles  au  plus  en  totalité,  allant  depuis  un  point  à 
Lambeth  jusqu'à  Strathroy,  par  voie  das  villages  de  Delaware,  Mount-Brydges 
et  de  la  station  de  Caradoc,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et 
Strathroy  dans  une  direction  nord  jusqu'à  Forest,  Thedford  ou  Parkhill,  au 
lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2,  item  4,  et 
le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  2,  respectivement. 

549.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort  et  de  la  Gatineau, 

pour  prolonger  sa  ligne,  de  30  milles  au  plus,  depuis  Arundel  jusqu'à  un  point 
dans  la  municipalité  des  townships  unis  de  Preston  et  Hartwell,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  31. 
440.  Pour  une  voie  ferrée,  de  20  milles  au  plus,  de  Jonquières  à  la  Baie  des  Ha-Ha, 
au  lieu  de  la  subvention  pour  12  milles  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899, 
article  2,  item  21. 
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551.  Pour  une  voie  ferrée,  de  50  milles  au  plus,  allant  depuis  Lime-Ridge  dans  une 

direction  nord  à  travers  le  comté  de  Wolfe  jusque  dans  le  comté  de  Mégantic, 
renouvellement  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1894. 

552.  Pour  une  voie  ferrée,  de  60  milles  au  plus,  depuis  Joliette  jusqu'au  ou  près  le  lac 

Manan,  renouvellement  de  subvention,  au  lieu  des  subventions  accordées  par 
.  le  chapitre  4  de  1897  et  le  chapitre  8  de  1900. 

553.  Pour  une  voie  ferrée,  de  18  milles  au  plus,  de  Saint-Eustache  à  Saint-Placide, 

dans  le  comté  des  Deux-Montagnes;  de  12  milles,  de  Saint-Eustache  au  Sault- 
au-Récollet  ;  et  de  8  milles,  de  Saint-Placide  à  Saint- André,  en  totalité  38 
milles  au  plus,  renouvellement  de  subventions  accordées  par  le  chapitre  24  de 
1887,  et  le  chapitre  5  de  1892,  respectivement. 

554.  Pour  une  voie  ferrée,  d'au  plus  60  milles,  allant  de  Roberval  dans  une  direc- 

tion ouest  vers  la  baie  de  Jamas,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  7  de  1901,  article  2,  item  25. 

556.  Pour  une  voie  ferrée,  de  70  milles  au  plus,  de  Yamaska  à  Lotbinière,  au  lieu  de 

la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2,  item  27. 

557.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa,  du  Nord  et  de  l'Ouest,  pour  la  partie 

de  sa  ligne  allant  depuis  un  point  à  l'extrémité  est  de  la  cour  de  la  station  de 
Hull  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  un  point 
de  raccordement  avec  les  abords  du  pont  Interprovincial  dans  la  cité  de  Hull, 
n'excédant  pas  un  mille  ;  et  pour  une  voie  ferrée  d'un  quart  de  mille  au  plus, 
jusqu'à  la  limite  de  la  cité  de  Hull,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  présentement  appelé  le  chemin  de  fer  d'Ottawa,  du 
Nord  et  de  l'Ouest,  au  lieu  des  soldes  des  subventions  accordées  par  le  chapitre 
7  de  1899,  article  2,  item  12  et  39,  respectivement. 

558.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  International  du  Nouveau-Bruns wick  (ci-devant 

la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest),  pour  une  voie  ferrée, 
de  67  milles  au  plus,  allant  depuis  l'extrémité  ouest  de  dix  milles  de  sa  voie, 
telle  que  déjà  construite  à  partir  de  Campbellton,  vers  un  point  sur  la  rivière 
Saint- Jean  entre  Grand-Falls  et  Edmundston,  renouvellement  de  subvention  et 
au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  4  de  1897,  chapitre  7  de  1899, 
article  2,  item  42,  et  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  22. 

559.  Pour  une  voie  ferrée,  de  26  milles  au  plus,  allant  de  Woodstock   à  la  frontière 

internationale,  renouvellement  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de 
1894. 

560.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  Saint-Jean,  pour  une  voie 

ferrée,  de  30  milles  au  plus,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique  à  ou  près  Welford  ou  Westfield,  ou  entre  les  dits  deux  points,  jusqu'à 
Gagetown,  renouvellement  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897. 

561.  A  la  Shediac  and  Coast  Railway  Company,  pour  une  voie  ferrée,  de  38  milles  au 

plus,  depuis  Shédiac  jusqu'à  Shemogue  et  vers  le  cap  Tourmentin,  dans  le 
comté  de  Westmoreland,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  8  de 

1900,  article  2,  item  25. 

562.  A  la  Mabou  and  Gulf  Railway  Company,  à  responsabilité  limitée,  pour  une  voie 

ferrée,  de  34  milles  au  plus,  depuis  les  mines  de  houille  de  Mabou  jusqu'à  un 
point  à  ou  près  Glendyer,  de  là  jusqu'à  Orangedale,  sur  la  ligne  de  l'Interco- 
lonial,  renouvellement  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1894,  et 
au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  dit  chapitre  pour  25  milles  depuis 
Orangedale  jusqu'à  Broad-Cove. 

563.  A  la  Nova  Scotia  Eastern  Railway  Company,  à  responsabilité  limitée,  pour  une 

voie  ferrée,  de  116  milles  au  plus,  depuis  New-Glasgow  jusqu'à  Cross-Roads, 
Country-Harbour,  de  là  vers  la  ville  de  Guysborough  et  de  là  jusqu'au  détroit 
de  Canseau,  avec  un  embranchement  depuis  Cross-Roads,  Country-Harbour 
comme  susdit,  en  suivant  la  rivière  de  Country-Harbour  jusqu'en  eau  profonde, 
au  lieu  des  subventions  pour   40  et  80  milles  accordée0   par  le  chapitre  7  de 

1901,  article  2,  item  4  et  1,  respectivement. 
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564.  -Pour  une  voie  ferrée,  de  4j  milles  au  plus,  depuis  la  station  Debert,  sur  Tinter- 

colonial,  jusqu'à  la  mine  de  houille  de  Debert,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  29. 

565.  Pour  une  voie  ferrée,  de  6  milles  au  plus,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer 

de  Joggins,  près  du  pont  de  chemin  de  fer  de  la  rivière  Hébert  jusqu'au  village 
de  Minudie,  renouvellement  de  subvention  et  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  4  de  1894. 

566.  A  la  Middleton  and  Victoria-Beach  Railway  Company,  à  responsabilité  limitée, 

pour  une  voie  ferrée,  de  41  milles  au  plus,  depuis  Victoria-Beach  jusqu'à  Mid- 
dleton, au  lieu  des  subventions»  accordées  par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2, 
item  28  et  chapitre  7  de  1901,  article  2,  item  21. 
567-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Halifax  et  du  Sud-Ouest,  pour  les  lignes  de 
chemin  de  fer  suivantes  : 

(o  )  Pour  une  ligne  cTe  chemin  de  fer,  de  68  milles  au  plus,  à  partir  d'un  point  à  ou 
près  Halifax  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  à  ou  près  la  baie 
Mahone. 

(b  )  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  77  milles  au  plus,  à  partir  d'un  point  sur 
le  chemin  de  fer  Central  à  ou  près  Bridgewater  en  gagnant  le  Barrington 
Passage. 

(c  )  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  22  milles  au  plus,  à  partir  d'un  point  à  ou 
près  New-Germany,  sur  le  chemin  de  fer  Central,  jusqu'à  un  point  à  ou  près 
Caledonia. 

(d  )  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  29  milles  au  plus,  à  partir  d'un  point  à  ou 
près  Caledonia  jusqu'à  Liverpool. 

Les  subventions  à  ces  lignes  de  chemin  de  fer  sont  accordées  au  lieu  des  subven- 
tions accordées  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2,  item  17,  18,  35  et  36  ;  par 
le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  26  et  40,  ainsi  que  par  le  chapitre  7  de 
1901,  article  2,  item  5  et  23,  respectivement. 
568.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Inverness,  ci-devant  l'Inverness 
and  Richmond  Railway  Company,  à  responsabilité  limitée,  pour  8  milles  de 
chemin  de  fer  de  Point-Tupper  à  Broad-Cove  ;  et  pour  une  voie  ferrée,  de  37 
milles  au  plus,  à  partir  de  Cheticamp  jusqu'à  un  point  situé  sur  la  ligne  déjà 
construite  entre  Broad-Cove  et  Point-Tupper,  renouvellement  de  subvention, 
et  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897. 
969.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  d'un  mille  au  plus,  à  partir  d'un  point  à  ou  près 
Wolf ville  sur  le  chemin  de  fer  Dominion- Atlantic  jusqu'à  la  jetée  du  gouver- 
nement au  Bassin^des-Mines,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre 
7  de  1901,  article  2,  item  19. 

570.  A  la  Compagnie  The  Nicola,  Kamloops  and  Similkameen   Coal  and   Railway 

Company,  pour  une  voie  ferrée,  de  45  milles  au  plus,  à  partir  d'un  point  à  ou 
près  Spencer's-Bridge,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'au  lac 
Nicola,  renouvellement  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  5  de  1892,  et 
le  chapitre  4  de  1894. 

571.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  d'au  plus  35  milles,  à  partir  de  Winnipeg-Beach 

ou  Teulon  jusqu'à  un  point  situé  sur  la  rivière  Islandic  en  passant  par  Gimli, 
au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1901,  article  2,  item  26. 

572.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Edmonton,  Yukon  et  Pacifique  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer,  de  50  milles  au  plus,  à  partir  de  la  ville  de  Strathcona  jus- 
qu'à Edmonton,  et  de  là  en  gagnant  l'ouest  vers  la  Passe-de-la-Tête-Jaune,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2.  item  41. 

573.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  Saint-Jean  et  de  la  Rivière- 

du-Loup,  pour  une  voie  ferrée,  de  59  milles  au  plus,  depuis  Frédéricton  jusqu'à 
Woodstock,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899,  article 
2,  item  5. 

574.  Pour  une  voie  ferrée,  de  35  milles  au  plus,  depuis  Hawkesbury,  Ontario,  jusqu'à 

South-Indian,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899. 
article  2,  item  22. 
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575.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Tilsonburg,  lac  Erié  et  Pacifique,  pour  une 

ligne  de  chemin  de  fer,  de  35  milles  au  plus,  partant  de  Woodstock  et  gagnant 
le  nord  jusqu'à  un  point  situé  sur  le  Grand  Tronc  de  chemin  de  fer  à  Berlin, 
ou  allant  d'Ingersoll  à  Stratford,  ou  à  tout  point  situé  sur  le  Grand  Tronc  de 
chemin  de  fer  entre  ces  endroits,  soit  en  sus  et  en  continuation  des  neuf  milles 
mentionnés  dans  l'item  1er  du  présent  article. 

576.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer,  de  75  milles  au  plus,  allant  du  terminus  actuel  de  son  chemin 
de  fer,  près  Baptiste,  en  gagnant  l'est,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Renfrew. 

577.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Nipigon,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer, 

de  80  milles  au  plus,  allant  du  lac  Supérieur  jusqu'au  lac  Nipigon,  et  à  partir 
d'un  point  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Nipigon  en  gagnant  le  nord. 

578.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de  Manitoulin  et  de  la  Rive-Nord,  pour  une 

ligne  de  chemin  de  fer,  de  30  milles  au  plus,  allant  de  Little-Current,  sur  sa 
voie  actuelle,  jusqu'à  Sudbury,  et  de  là  vers  la  ligne-mère  de  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  au  lieu  de  la  subvention  pour  21  milles 
accordée  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2,  item  38. 

579.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-du-Tonnerre,  Nipigon  et  Saint-Jean, 

pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  50  milles  au  plus,  à  partir  de  Port- Arthur 
et  gagnant  le  nord-est. 

580.  Pour  une  voie  ferrée  allant  d'un  point  à  ou  près  Sturgeon-Falls  dans  une  direc- 

tion nord-ouest  jusqu'à  un  point  situé  sur  la  rive  occidentale  du  lac  Temagami, 
dans  le  district  de  Nipissing. 

581.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté,  pour  le  prolongement  de 

sa  ligne  à  partir  de  son  terminus  septentrional,  commençant  à  un  point  à  ou 
près  Actinolite,  de  là  dans  la  direction  du  nord-ouest,  en  passant  par  les  vil- 
lages de  Queensboro  et  de  Bannockburn,  jusqu'à  un  point  dans  le  township  de 
Marmora  ou  de  Lake,  dans  le  comté  de  Hastings,  20  milles  en  tout. 

582.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Bruce-Mines  et  Algoma,  pour  21  milles  au 

plus,  à  partir  de  l'extrémité  de  sa  ligne  telle  que  subventionnée  par  le  chapitre 
7  de  1901,  vers  le  nord. 

583.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-James,  pour  une  ligne  de  chemin 

de  fer,  d'au  plus  265  milles,  allant  de  Toronto,  par  voie  du  côté  est  du  lac 
Simcoe,  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près  Sudbury  ou  au-delà  par  voie  de  Parry- 
Sound,  au  lieu  des  deux  subventions  accordées  par  le  chapitre  8  de  1900,  pour 
35  milles  et  20  milles,  respectivement,  à  partir  de  Parry-Sound,  en  allant  vers 
la  Baie-de-James. 

584.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Québec  au  lac  Saint-Jean,  pour  un  mille  de 

voie  ferrée,  allant  de  Roberval  jusqu'au  quai  de  l'Etat,  au  lac  Saint- Jean. 

585.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort  et  de  la  Gatineau, 

pour  le  prolongement,  sur  22  milles  au  plus,  de  sa  ligne  de  chemin  de  fer  à 
partir  de  Morin-Flats  jusqu'à  Saint-Jérôme,  de  façon  à  la  raccorder  au  chemin 
de  fer  le  Grand-Nord. 

586.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Interprovincial  et  de  la  Baie-de-James,  pour 

une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  50  milles  au  plus,  allant  du  lac  Témiscamingue 
au  terminus  actuel  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  dans  la 
direction  du  nord. 

587.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de   20  milles  au  plus,  de  Waltham-Station  à 

Fergu son-  Point,  dans  le  comté  de  Pontiac. 

588.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  35  milles  au  plus,  du  lac  Nominingue  à  la 

Lièvre. 

589.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  prolongeant  la  ligne  de  Lime-Ridge,  dans  le 

comté  de  Mégantic,  jusqu'au  pont  du  Saint-Laurent,  à  ou  près  Québec,  30  milles 
au  plus. 

590.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  le  prolongement  de  sa 

voie  ferrée,  de  9  milles  au  plus,  de  Saint-François  à  Saint-Georges  ;  aussi,  pour 
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une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  22  milles  au  plus,  allant  de  la  jonction  de  Scott 
jusqu'au  pont  de  Québec. 
i>«II .   Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  13  milles  au  plus,  allant  de  la  station  du  Lac- 
Bouchette,  sur  le  chemin  de  fer  de   Québec  au  lac  Saint- Jean,  jusqu'à  Saint- 
André. 

592.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  200  milles  au  plus,  allant  de  Québec  vers  les 

Sept-lles,  y  compris  les  embranchements  de  la  Malbaie  et  de  la  Baie-Saint- 
Paul. 

593.  Pour  une  ligne  d'embranchement,  de  3  milles  au  plus,  partant  d'un  point  situé  à 

ou  près  l'endroit  où  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  est  croisé  par  le 
chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  entre  Saint-Philippe-d'Argenteuil  et  Lachute,  et 
allant  de  là  vers  le  nord  en  passant  à  travers  le  village  de  Brownsburg. 

594.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Montagne-d'Oxford,  pour  une   ligne  de 

chemin  de  fer  allant  d'un  point  sur  sa  ligne-mère  situé  entre  Lawrenceville  et 
Eastman,  jusqu'au  lac  Bonella,  5  milles;  de  Kingsbury  à  Windsor-Mills,  10 
milles  ;  et  d' Eastman  jusqu'à  la  ligne  de  séparation  entre  le  township  de  Bolton, 
partie  est,  et  le  township  de  Potton,  12  milles  ;  en  tout  27  milles  au  plus. 

595.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Atlantique,    Québee  et  Occidental,   pour  une 

ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  200  milles,  allant  de  Gaspé  jusqu'à  un  pointa 
ou  près  Causapscal,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  de  ce  point  jusqu'à 
Edmundston;  et  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  d'au  plus  102  milles,  allant 
de  Paspébiac  à  Gaspé,  en  suivant  d'aussi  près  que  possible  le  rivage. 

596.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  d'au  plus  40  milles,  en  sus  et  en  prolongement 

de  la  ligne  mentionnée  à  l'item  1 1  du  présent  article,  allant  de  Beberval  dans 
la  direction  de  la  baie-de-James. 
597-  Pour  une  ligne  d'embranchement  d'au  plus  2 \  milles,  à  partir  d'un  point  près  le 
pont  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  sur  la  rivière  des  Ïrois-Pistoles,  et  allant 
dans  une  direction  sud-est  jusqu'aux  chutes  McKenzie  et  Renouf,  rivière  des 
Trois-Pistoles. 

598.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Matane  à  Gaspé,  pour  une  ligne  de  chemin 

de  fer,  d'au  plus  30  milles,  allant  d'un  point  à  ou  prés  Saint-Octave,  sur  le 
chemin  de  fer  Intercolonial,  jusqu'à  Matane, 

599.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Chateauguay  et  du  Nord,  pour  une  voie  ferrée, 

de  16  milles  au  plus,  allant  d'un  point  situé  sur  la  ligne  principale  à  ou  près 
l'Epiphanie,  et  passant  par  la  paroisse  de  Saint-Jacques-de-1'Achigan,  jusqu'au 
village  de  Rawdon. 

600.  Pour  une  voie  ferrée,  de  12  milles  au  plus,  allant  de  la  ligne  de  la  Compagnie  du 

chemin  de  fer  de  Montréal  à  l'Atlantique,  à  Saint-Guillaume,  jusqu'à  la  rivière 
Yamaska,  se  raccorder  au  chemin  de  la  Rive-Sud. 

601.  Pour  un  chemin  de  fer  de  25  milles  au  plus,  allant  de  La  Tuque,   sur  la  rivière 

Saint-Maurice,  jusqu'à  un  point,  sur  le  chemin  de  fer  du  Lac-Saint- Jean,  près 
de  la  rivière  Jeannotte. 

602.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Nord  de  Montréal  pour  une  ligne  de  chemin 

de  fer  d'au  plus  15  milles,  à  partir  d'un  point  situé  à  ou  près  la  station  de 
Sainte-Agathe-des-Monts,  et  se  dirigeant  vers  le  township  de  Howard,  dans  le 
comté  d'Argenteuil,  en  passant  près  des  lacs  Saint-Joseph  et  Sainte-Marie, 
dans  une  direction  sud. 

603.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Intercolonial  du  Nouveau-Brunswick,  pour  une 

ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  33  milles,  en  sus  et  en  continuation  de  la  ligne 
de  67  milles  mentionnée  dans  l'item  14  du  présent  article,  jusqu'à  un  point  de 
la  rivière  Saint-Jean,  entre  Grand-Falls  et  Edmundston. 

604.  A  la  Compagnie  de  houille  et  de  chemin  de  fer  de  Beersville.  pour  une  ligne  de 

chemin  de  fer  d'au  plus  7  milles,  allant  d'Adamsville,  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près  Brown's-Landing  ou  Beersville. 

605.  A  la  York  and  Carleton  Railway  Company  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au 

plus  5  milles,  à  partir  de  son  terminus  ouest  actuel. 
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606-  A  la  Mabou  and  Gulf  Railway  Company,  à  responsabilité  limitée,  pour  une  ligne 
de  chemin  de  fer  d'au  plus  4  milles,  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial  situé  à  ou  près  la  station  de  Mines-Road,  et  allant  jusqu'au  quai 
de  l'Anse-à-Caribou,  cette  subventiou  étant  en  sus  de  la  subvention  mentionnée 
dans  l'item  18  du  présent  article. 

607.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oriental  delà  Nouvelle-Ecosse,  à  responsabilité 
limitée,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  120  milles,  allant  de 
Dartmouth,  par  la  vallée  de  la  Musquodoboit  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près 
Melrose,  où  devra  se  faire  le  raccordement  avec  la  ligne  mentionnée  dans 
l'item  19  du  présent  article. 

60$-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Midland,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au 
plus  34  milles,  allant  de  Truro,  dans  la  direction  du  nord,  vers  Brûlé. 

60Î).   Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  50  milles,  de  Saint-Peters  à  Louisburg. 

610.  A  la  Compagnie  du  chemin  Central  de  Kootenay,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer 

d'au  plus  186  milles,  allant  de  Golden  jusqu'à  la  frontière  internationale,  en 
passant  par  Windermere  et  Fort<-Steele,  et  traversant  le  chemin  àe  fer  de  la 
Passe-du-Nid-de-Corbeau,  à  un  point  situé  à  ou  près  Elko. 

611.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  rivière  Chaudière,  pour  une 

ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  50  milles,  allant  de  Grand-Forks  jusqu'à  un 
point  situé  à  50  milles  en  remontant  le  bras  nord  et  le  bras  ouest  du  bras  nord 
de  la  rivière  Chaudière. 

612.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  55  milles,  allant  de  Wellingten  jusqu'à 

Union-Bay. 

613.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  150    milles,   allant  de  Midway  à 

Vernon. 
1.14.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Rivière-Sain te-Marie,  pour  une  ligne  de  chemin 
de  fer  de  16  milles,  allant  de  Spring-Coulée  et  traversant  la  Rivière-Sainte- 
Marie,  jusqu'à  Cardston,  et  d'environ  16  milles,  à  partir  d'un  point  sur  cette 
ligne  situé  à  ou  près  la  prise  d'eau  du  canal  d'irrigation,  en  tout  32  milles  en 
plus. 

615.  Pour  une  voie  ferrée,  d'au  plus  84  milles,  allant  depuis  Dawson  jusqu'à  la  rivière 

Stewart,  et  passant  à  où  près  Grand-Forks. 

616.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du   Pacifique,   pour  un  embranche- 

ment, d'au  plus  136  milles,  allant  depuis  un  point  sur  la  ligne  principale  entre 
Moosomin  et  Elkhorn,  dans  une  direction  nord-ouest,  jusqu'à  un  point  dans  le 
voisinage  des  collines  du  Faisan. 

617.  Pour  une  ligne  ferrée,  d'au  plus  8  milles,  depuis  un  point  à  ou  près  Medicine-Hat, 

sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'aux  mines  de  houille 
dans  ou  près  les  townships  12  et  13,  rang  6,  à  l'ouest,  du  4e  méridien  prin- 
cipal. 

618.  Au   chemin   de  fer  le  Grand-Nord  du  Canada,  pour  une  voie  ferrée,  d'au  plus  70 

milles,  allant  de  la  jonction  Garneau  au,  pont  de  Québec. 

61  S>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Halifax  et  du  Sud-Ouest,  pour  une  voie 
ferrée,  d'au  plus  35  milles,  allant  jusqu'à  Barrington-Passage,  en  sus  et  en  con- 
tinuation des  77  milles  mentionnés  dans  l'alinéa  (b)  de  l'item  23  du  présent 
article. 

620-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  lac  Supérieur,  du  lac  Long  et  d'Albany, 
pour  une  voie  ferrée,  de  10  milles  au  plus,  allant  de  Peninsula-Harbour  dans 
une  direction  nord. 

621 .  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland,   pour  une   voie 

ferrée,  de  1  mille  au  plus,  depuis  la  station  de  Parrsboro  jusqu'au  quai  de 
Riverside. 

622.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la   Rivière-des-Sauvages,   pour  une   voie 

ferrée,  de  19  milles  au  plus,  allant  d'un  point  situé  à  ou  près  l'extrémité  nord 
du  Lac  Mégantic,  et  vers  le  sud,  le  long  du  dit  lac,  jusqu'à  un  point  sur  la  fron- 
tière internationale. 
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J{.  Le  Gouverneur  en  conseil  peut  accorder  les  subventions  ci-après  mentionnées 
pour  aider  à  la  construction  des  ponts  aussi  ci-après  mentionnés,  savoir  : 

1.  Pour  aider  à  la  construction  et  à  l'achèvement  d'un  pont  de  chemin  de  fer  et  de 
ses  abords  sur  la  rivière  Nicolet,  à  Nicolet,  au  lieu  d'une  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 8  de  1900,  article  2,  item  39,  $15,000. 

2.  Pour  aider  à  la  construction  de  la  superstructure  en  acier  d'un  pont  de  chemin 
de  fer  sur  la  rivière  Saint- François,  dans  le  comté  de  Yamaska,  au  lieu  d'une  subvention 
accordée  par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  38,  mais  aux  mêmes  conditions  que 
celles  qui  y  sont  exprimées,  pa^-able  à  la  Canadian-Bridge  Company  de  Walkerville, 
d'après  la  créance  qu'elle  pourra  avoir  pour  ouvrage  fait  sur  le  dit  pont,  $50,000. 

3.  A  la  Canadian-Bridge  Company  de  Walkerville,  pour  renforcer  et  complémenter 
les  fondations  et  les  abords  du  pont  sur  la  rivière  Saint-François  subventionné  au  béné- 
fice de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  par  le  chapitre  7  de  1899,  article 
3,  $35,000,  laquelle  somme  restera  une  première  charge  sur  le  chemin  et  sera  remboursée 
aoi  trésor  à  même  les  subventions  dont  les  conditions  sont  ou  seront  remplies,  $35,000. 

4.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Chateauguay  et  du  Nord.  En  sus  de  la 
subvention  accordée  pour  le  pont  du  Bout-de-1'île,  par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2, 
item  33,  $50,000. 

4>  Les  subventions  accordées  par  les  présentes,  pour  aider  à  la  construction  d'aucun 
chemin  de  fer  ou  pont,  sont  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du 
Canada,  et  peuvent,  à  moins  qu'il  n'y  soit  autrement  pourvu  d'une  manière  expresse 
dans  le  présent  acte,  au  choix  du  Gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  être  payées  comme  suit  : 

(a)  Lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée  ;  ou 

(b)  Par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles  de  chemin 
de  fer,  en  proportion  de  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  relativement  à  la  valeur  de 
toute  l'entreprise  ;  ou 

(c)  D'après  estimations  courantes  des  travaux  appuyées  du  certificat  de  l'ingénieur 
en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  attestant  qu'à  son  avis,  eu  égard  à  l'ensemble  de 
l'entreprise  et  au  secours  accordé,  les  progrès  réalisés  justifient  le  paiement  d'une  somme 
d'au  moins  trente  mille  piastres  ;  ou 

(d)  Dans  les  cas  des  alinéas  (b)  et  (c),  partie  d'une  manière,  partie  de  l'autre. 

r*.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  autorisées  au  bénéfice  des  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  Gouverneur  en  conseil 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  peuvent  être  accordées 
aux  compagnies  qui  établiront  à  la  satisfaction  du  Gouverneur  en  conseil  qu'elles  sont 
en  mesure  de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  et  ponts  respectivement 
toutes  les  lignes  et  ponts  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées, 
à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui 
suivront  le  premier  jour  d'août  1903,  et  parachevées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant 
pas  dépasser  quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé  par  le  Gouverneur 
en  conseil  ;  et  elles  seront  ainsi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  con- 
ditions qui  seront  approuvées  par  le  Gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  un  traité  qui  sera  conclus  dans  chaque  cas 
par  la  compagnie  avec  le  dit  ministre,  traité  que  le  dit  ministre,  avec  l'approbation  du 
Gouverneur  en  conseil,  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  et  le  tracé  de  chaque  ligne 
de  chemin  de  fer  et  ponts  subventionnés  sera  aussi  assujéti  à  l'approbation  du  Gouver- 
neur en  conseil. 

©.  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  sont  subordonnées  à  la  condition  que  le  Gouverneur  en  conseil  pourra 
en  tout  temps  accorder  et  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  aveo  les 
lignes  et  ponts  ainsi  subventionnés,  des  droits  de  circulation  ou  conventions  de  trans- 
ports ou  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif 
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uniforme  par  mille  ;  et  le  Gouverneur  en  conseil  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu 
des  tarifs  à  prélever  et  imposer  par  toutes  les  compagnies  et  sur  tous  les  chemins  de  fer 
et  ponts,  par  le  présent  subventionnés. 

7.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  aux  termes  du  présent  acte,  ses 
successeurs  ou  ayant  droits,  et  toute  personne  ou  compagnie  qui  contrôlera  ou  exploitera 
un  chemin  de  fer  ou  une  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  par  le  présent  acte, 
serone  tenues  chaque  année  de  fournir  au  gouvernement  du  Canada  le  transport  gratuit 
de  ses  employés,  fournitures,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la  ligne  pour  laquelle 
cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en  seront  requis,  des 
wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  ce  service  postal  ;  et  ces  transport  et 
service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du  département  du 
gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce  service,  et 
dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  Gouverneur  en  conseil  ;  et 
en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  du  Canada  sera  crédité  par 
la  compagnie  d'une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  du  montant  de  la  subven- 
tion reçue  par  la  compagnie  aux  termes  du  présent  acte. 

8.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  et  ponts  subventionnés  par  le  présent  acte, 
la  compagnie  qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de 
de  fer  et  ponts  devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  livres,  comptes  et 
pièces  justificatives  établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  ou  du  pont 
et  le  coût  de  leur  exploitation,  ainsi  que  leurs  recettes. 

9.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  exiger,  comme  condition  des  subventions  par 
le  présent  accordées  ou  toutes  autres  subventions  antérieurement  accordées  par  un  acte 
du  Parlement  et  à  l'égard  desquelles  il  n'a  pas  encore  été  passé  de  contrat  avec  la  com- 
pagnie pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  que  la  compagnie  emploie  pour  sa  voie  des 
rails  d'acier  neufs  fabriqués  au  Canada,  si  pareils  rails  d'acier  peuvent  s'obtenir  au 
Canada  de  qualité  convenable  à  des  termes  aussi  favorables  que  d'autres  rails,  ce  dont 
le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  sera  juge. 

Par  acte  spécial  4  Edouard  VII,  chap.  34,  1904- 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  de  l'entreprise, 
et  comprend  les  sommes  dépensées,  jusqu'à  concurrence  de  $25,000  au  plus,  sur  tout 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre 
secours,  mais  ne  comprend  pas  le  prix  de  revient  des  installations  de  tête  de  ligne  ou 
des  terrains  requis  pour  l'emplacement  du  chemin  de  fer  dans  aucune  cité  ou  ville  con- 
stituée en  corporation  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le 
Gouverneur  en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux 
et  sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  certifiant  qu'il  a 
fait  ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement 
de  la  subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son 
avis  le  montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le 
coût  véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 

2.  Le  Gouverneur  en  conseil  peut  accorder,  pour  aider  à  la  construction  de  cha- 
cune des  lignes  de  chemin  de  fer  ci-dessous  mentionnées  qui  ne  coûtera  pas,  en  moyenne, 
plus  de  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  subvention  de  $3,200 
par  mille  pour  une  longueur  ne  dépassant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  respective- 
ment énoncé  ci-après  ;  et,  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de 
chemin  de  fer  dont  la  longueur  n'excède  pas  celle  ci-après  énoncée  et  qui  coûtera,  en 
moyenne,  plus  de  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  accorder  en  sus  de 
la  somme  de  $3,200  par  mille,  une  autre  subvention  de  cinquante  pour  cent  de  la  diffé- 
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rence  entre  le  coût  moyen  de  la  longueur  de  chemin  de  fer  subventionnée  et  la  somme 
de  $15,000  par  mille,  la  dite  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité  la  somme  de  $6,400 
par  mille. 

627-  A  la  compagnie  dite  The  Bracebridge  and  Trading  <Lake  Railway  Company,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  pat  L'item  7  de  l'article  2  du  chapitre  8  de  1900, 
pour  un  chemin  de  fer  allant  depuis  Bracebridge,  dans  Muskoka,  jusqu'à  un 
endroit  situé  à  ou  près  Baysville,  Ontario,  et  n'excédant  pas  15  milles. 

628.   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bruce-Mines  and  Algoma,   pour  les   lignes  de 

chemin  de  fer  suivantes  :  — 
(a)  Pour  la  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  allant  de  la  jonction  des  mines  de 

Bruce  vers  le  sud  jusqu'à  la  ville  de  Bruce-Mines,  sur  le  lac   Huron,  distance 

d'au  plus  3  milles  ; 
(6)  Pour  les  six  milles  de  chemin   de  fer  construits  depuis  la  station  de  Gordon- 

Lake,  extrémité  de  sa  ligne  subventionnée  par  le  chapitre  7  de  1901,  en  allant 

vers  le  nord,  jusqu'à  Rock-Lake,  distance  de  6  milles  ; 
(c)  Pour  douze  milles  à  partir  de  Rock-Lake  en  allant  vers  le  nord,  jusqu'à  une 

distance  de  12  milles  au  plus  ; 
Les  subventions  à  ces  dites  lignes  étant  accordées  au  lieu  de  la  subvention  accordée 

par  l'item  38  de  l'article  2  du  chapitre  57  de  1903,  pour  21  milles  au  plus. 

621).  A  la  compagnie  dite  The  Nepigon  Railway  Company,  pour  les  lignes  de  chemin 
de  fer  suivantes  : 

(a)  A  partir  d'un  endroit  situé  à  ou  près  la  station  de  Nepigon,  sur  la  ligne  du  che- 

min de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'au  lac  Nepigon,  distance  de  30  milles 
au  plus  ; 

(b)  A  partir  d'un  endroit  situé  sur  la  baie  Nepigon,  sur  le  lac  Supérieur,  jusqu'à  un 

point  situé  à  l'ouest  du  lac  Helen  sur  la  ligne  du  dit  chemin  de  fer  de  Nepi- 
gon, distant  de  3J  milles  au  plus  ; 

(c)  A  partir  d  un  endroit  situé  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  Nepigon  à  ou  près 

la  traverse  de  la  rivière  Fraser  jusqu'à  un  endroit  situé  sur  le  lac  Jesse,  en 
passant  par  Cameron's  Falls,  distance  de  1^  mille  au  plus  ; 

(d)  A  partir  d'un  endroit  situé  sur  la  rive  nord  du   lac  Nepigon  en  allant   vers  le 

nord,  sur  une  distance  de  45  milles  au  plus  ; 
Les  subventions  à  ces  dites  lignes  étant  accordées  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'item  33  de  l'article  2  du  chapitre  57  de  1903,  pour  80  milles  au  plus. 

630.  Pour  la  construction  d'une  ligne  d'embranchement  de  chemin  de  fer  commençant 

à  la  ligne-mère  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  la 
station  de  Saint-Philippe-d'Argenteuil,  ou  à  un  endroit  situé  entre  cette  station 
et  Gren ville,  et  allant  de  là  vers  le  nord,  sur  une  distance  n'excédant  pas  3 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'item  49  de  l'article  2  du  chapitre 
57  de  1903. 

631.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour   un  chemin 

de  fer  à  partir  d'un  endroit  situé  dans  le  quartier  Hochelaga,  Montréal,  et 
allant  jusqu'à  un  endroit  sur  le  chemin  de  fer  du  Grand-Nord,  situé  en  ou  près 
la  ville  de  Joliette,  en  passant  par  ou  près  la  ville  de  L'Assomption,  Québec, 
ainsi  qu'un  rameau  jusqu'à  cette  dite  ville,  au  lien  de  la  subvention  accordée 
par  l'item  32  de  l'article  2  du  chapitre  8  de  1900,  pour  une  longueur  n'excé- 
dant pas  42  milles. 

632.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand  Nord  du  Canada,  pour  lui  permettre 

de  prolonger  son  chemin  de  fer  depuis  Arundel  jusqu'à  un  endroit  situé  dans 
la  municipalité  des  townships  unis  de  Preston  et  Hartwell,  province  de  Québec, 
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sur  une  distance  n'excédant  pas  30  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
au  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Montford  et  de  la  Gatineau  par  l'item  2 
du  chapitre  57  de  1903. 

633.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,   pour  une  ligne 

d'embranchement  allant  depuis  un  endroit  situé  sur  sa  ligne-mère  à  ou  près 
Charlemagne,  et  de  là  vers  le  nord  et  l'ouest,  jusqu'à  un  endroit  sur  le  chemin 
de  fer  de  Montford  et  de  la  Gatineau  situé  à  ou  près  Morin-Flats,  sur  une 
distance  n'excédant  pas  22  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  au  chemin 
de  fer  de  Colonisation  de  Montford  et  de  la  Gatineau  par  l'item  41  de  l'article 
2  du  chapitre  57  de  1903. 

634.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  rivière  Ottawa,  pour  une  ligne  de  chemin 

de  fer  partant  d'un  point  à  ou  près  la  station  de  Sainte- Agathe-des-Monts,  se 
dirigeant  vers  le  township  de  Howard,  dans  le  comté  d'Argenteuil,  et  passant 
près  des  lacs  Saint-Joseph  et  Sainte-Marie  en  allant  vers  le  sud,  sur  une  dis- 
tance n'excédant  pas  15  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  à  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  du  Nord  de  Montréal  par  l'item  58  de  l'article  2  du 
chapitre  57  de  1903. 

635.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  rivière  Ottawa,  pour  une  ligne  de  chemin 

de  fer  allant  d'un  endroit  situé  dans  la  paroisse  de  Saint-André,  dans  le  comté 
d'Argenteuil,  à  un  endroit  situé  dans  la  paroisse  de  Saint-Laurent,  dans  le 
comté  de  Jacques-Cartier,  en  passant  à  travers  les  paroisses  de  Saint-Placide, 
de  Saint-Eustache  et  de  Saint-Martin,  sur  une  distance  n'excédant  pas  38 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'item  10  de  l'article  2  du  chapitre 
57  de  1903. 

636.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Lardo  vers  le  lac  Upper- Arrow,  Colom- 

bie-Britannique, au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'item  28  de  l'article  2 
du  chapitre  7  de  1901,  pour  une  longueur  n'excédant  pas  30  milles. 

63T.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  l'Alberta  Occidental  pour  une  ligne  de  chemin  de 
fer  allant  d'un  endroit  situé  sur  la  frontière  des  Etats-Unis,  à  l'ouest  du  rang 
27,  dans  la  direction  du  nord-ouest  vers  Anthracite,  dans  le  district  d'Alberta, 
sur  une  distance  n'excédant  pas  50  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'item  40  de  l'article  2  du  chapitre  7  de  1899. 

3.  Le  Gouverneur  en  conseil  peut  accorder  la  subvention  ci-après  mentionnée  pour 
aider  à  la  construction  du  pont  ci-après  mentionné,  savoir  : 

63$.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  le  solde  impayé 
de  la  subvention  accordée  par  l'item  33  de  l'article  2  du  chapitre  8  de  1900, 
pour  un  pont  de  chemin  de  fer  à  une  seule  voie,  avec  deux  passages  de  1 0  pieds 
de  largeur  pour  la  libre  circulation  des  voitures  comme  sur  un  chemin  public, 
entre  le  Bout-de-1'Ile  et  Charlemagne,  au  confluent  de  l'Ottawa  et  du  Saint- 
Laurent,  une  somme  n'excédant  pas  $51,000. 

4.  Les  subventions  par  le  présent  acte  autorisées,  pour  aider  à  la  construction  de 
tout  chemin  de  fer  ou  pont,  sont  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du 
Canada,  et  peuvent,  à  moins  qu'il  n'y  soit  autrement  pourvu  d'une  manière  formelle 
dans  le  présent  acte,  au  choix  du  Gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  être  acquittées  comme  suit  : 

(a)  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée  ;  ou 

(6)  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles  de  chemin 
de  fer,  en  proportion  de  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  relativement  à  la  valeur  de 
toute  l'entreprise  ;  ou 
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(c)  d'après  évaluations  courantes  des  travaux  appuyées  du  certificat  de  l'ingénieur 
en  chef  des  départements  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  attestant  qu'à  son  avis,  eu 
égard  à  l'ensemble  de  l'entreprise  et  au  secours  accordé,  les  travaux  exécutés  justifient 
le  paiement  d'une  somme  d'au  moins  trente  mille  piastres  ;  ou 

(g?)  dans  les  cas  des  alinéas  b  et  c,  partie  d'une  manière,  partie  de  l'autre. 

5.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  autorisées  au  bénéfice  des  compa- 
gnies dénommées,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  Gouverneur  en  conseil,  accordées 
à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  peuvent  être  accordées  aux 
compagnies  qui  établiront  à  la  satisfaction  du  Gouverneur  en  conseil  qu'elles  sont  en 
mesure  de  construire  et  achever  les  dits  chemins  de  fer  et  pont  respectivement  ;  tous  les 
chemins  de  fer  et  pont  pour  la  construction  desquels  des  subventions  sont  accordées,  à 
moins  qu'ils  ne  soient  déjà  commencés,  seront  commencés  dans  les  deux  ans  qui  suivront 
le  premier  jour  d'août  1904,  et  achevés  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépas- 
ser quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé  par  le  Gouverneur  en  con- 
seil ;  et  ils  seront  ainsi  construits  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions 
qui  seront  agréés  par  le  Gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  un  traité  qui  sera  conclu  dans  chaque  cas  par  la  com- 
pagnie avec  le  dit  ministre,  sauf  l'approbation  du  Gouverneur  en  conseil,  est  par  le 
présent  autorisé  à  conclure  ;  et  le  tracé  de  ces  chemins  de  fer  et  ponts  subventionnés 
sera  aussi  assujéti  à  l'approbation  du  Gouverneur  en  conseil. 

G.  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  sont  subordonnées  à  la  condition  que  la  Commission  des  chemins  de  fer 
pour  le  Canada  pourra  en  tout  temps  accorder  et  assurer  à  d'autres  compagnies  des 
droits  de  circulation,  des  arrangements  relatifs  aux  transports  et  autres  droits  de  nature 
à  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  chemins  de  fer  et  le  pont 
ainsi  subventionnés,  des  facilités  raisonnables  et  justes  pour  l'exercice  de  ces  droits  de 
circulation,  des  arrangements  équitables  et  raisonnables  pour  les  transports  avec  les 
compagnies  en  correspondance,  et  un  tarif  uniforme  par  mille,  entre  tous  ces  chemins  de 
fer  en  correspondance  ;  et  la  dite  commission  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu  des 
tarifs  à  prélever  et  imposer  par  toutes  les  compagnies  et  sur  tous  les  chemins  de  fer  et 
le  pont,  par  le  présent  subventionnés  ;  mais  toute  décision  de  la  dite  commission  rendue 
sous  le  régime  du  présent  article  peut  en  tout  temps  être  modifiée  ou  rescindée  par  le 
Gouverneur  en  conseil  selon  qu'il  juge  juste  et  à  propos. 

T.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  aux  termes  du  présent  acte,  ses 
successeurs  ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  compagnie  qui  dirigera  ou  exploitera 
un  chemin  de  fer  ou  une  partie  d'un  chemin  de  fer  ainsi  subventionné,  seront  tenues 
chaque  année  de  fournir  au  gouvernement  du  Canada  le  transport  gratuit  de  ses  em- 
ployés, fournitures,  matériaux  et  dépêches  sur  la  partie  de  la  ligne4  porr  laquelle  cette 
subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'elles  en  seront  requises,  des 
bureaux  ambulants  convenablement  aménagés  pour  ce  service  de  la  poste  ;  et  ces  trans- 
port et  service  se  feront  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du  département 
du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  se  fera  et  la  compagnie  faisant  ce  service,  et 
dans  le  cas  du  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  la  Commission  des  chemins  de 
fer  pour  le  Canada  ;  et  en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  du 
Canada  sera  crédité  par  la  compagnie  d'une  somme  égale  à  trqis  pour  cent  par  année  du 
montant  de  la  subvention  reçue  par  la  compagnie  aux  termes  du  présent  acte. 

8.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  et  du  pont  subventionnés  par  le  présent 
acte,  la  compagnie  qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  chemins 
de  fer  devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  les  livres,  comptes  et  pièces 
justificatives  établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  ou  du  pont  et  le 
coût  de  leur  exploitation,  ainsi  que  leurs  recettes. 
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9.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  exiger,  comme  condition  des  subventions  par 
le  présent  accordées  ou  de  toutes  autres  subventions  antérieurement  accordées  par  un 
acte  du  Parlement  et  à  l'égard  desquelles  il  n'a  pas  encore  été  passé  de  contrat  avec  la 
compagnie  pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  que  la  compagnie  emploie  pour  sa 
voie  des  rails  d'acier  neufs  fabriqués  au  Canada,  si  pareils  rails  d'acier  peuvent  s'obtenir 
au  Canada  de  qualité  convenable  à  des  conditions  aussi  favorables  que  d'autres  rails,  ce 
dont  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  sera  juge. 

ÎO.  Dès  qu'il  a  été  dûment  conclu  un  contrat  avec  une  compagnie  pour  la  con- 
struction d'une  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  par  le  présent  acte,  le  ministre 
■des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  à  la  demande  de  la  compagnie  et  sur  le  rapport  de  l'ingé- 
nieur en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  et  un  certificat  de  ce  fonctionnaire  attestant 
•qu'il  a  fait  un  examen  attentif  d3s  études,  plans  et  profils  de  toute  la  ligne  faisant 
l'objet  du  dit  contrat  et  qu'il  a  dûment  considéré  la  configuration  physique  de  la  contrée 
à  traverser  et  les  moyens  de  transport  utilisables  pour  la  construction,  et  mentionnant 
le  coût  probable  et  raisonnable  de  cette  construction,  peut,  avec  l'autorisation  du  Gou- 
verneur en  conseil,  conclure  une  convention  supplémentaire  déterminant  d'une  manière 
-définitive  le  chiffre  maximum  de  la  subvention  à  payer  d'après  le  dit  certificat  de  l'ingé- 
nieur en  chef,  et  portant  que  la  compagnie  aura  droit  de  recevoir,  au  minimum,  le  chiffre 
de  la  subvention  ordinaire  de  $3,200  par  mille,  plus  une  quotité  de  soixante  pour  cent 
de  la  différence  entre  le  chiffre  ainsi  déterminé  et  la  somme  de  $ 3,200  par  mille,  s'il  en 
est  ;  et  la  quotité  restante  de  quarante  pour  cent  ne  sera  versée  qu'à  l'achèvement  de 
toute  l'entreprise  subventionnée  et  seulement  en  tant  qu'y  donnera  droit  à  la  compagnie 
le  coût  effectif  tel  que  définitivement  déterminé  par  l'ingénieur  en  chef  ;  pourvu  que — 

(a)  le  coût  estimatif  ainsi  certifié  ne  soit  pas  en  moyenne  inférieur  à  $]  8,000  par 
mille  pour  la  totalité  de  la  longueur  subventionnée  ; 

(6)  il  ne  soit  versé  aucune  somme  si  ce  n'est  sur  un  certificat  de  l'ingénieur  en 
chef  attestant  que  l'ouvrage  fait  n'est  pas  inférieur  au  type  spécifié  au  contrat  passé 
avec  la  compagnie  ; 

(c)  la  subvention  ne  dépasse  en  aucun  cas  la  somme  de  $6,400  piastres  par  mille. 

2.  Dans  le  présent  acte  l'expression  "  coût  "  à  la  même  signification  que  lui  assigne 
l'acte  autorisant  le  paiement  de  subventions. 
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No 

Contrats  au  sujet  de  subventions  ou  aide  à  la  construction  de 


43 

Autorité  pour  la 

1 

MISE  EN   VIGUEUR. 

5 

Date 
de  la 

Nom  du  chemin  de 
fer 

Ligne  de  chemin 
de  fer  à 

T3 

2 

signature. 

construire. 

Acte  du 

Arrêté  en 

S 

parlement. 

conseil. 

15303 

23  janvier  1904 

Cie  de  ch.  de  fer  de  la 

Prolong,  de  ch   de  fer  d'un  point 

Can.  1903,  c. 

24  déc.      1903. 

Baie  de  Qninté. 

près  d'Actinolite  à  un  p.  dans  le 
cant.  deMarmora,  com.d'Asting 

57. 

15519 

24  juin 

1904 

Oie  de  ch.  de  fer  et  de 
houil.  de  Beersville 

D'Adamsville  à  un  point  près  de 
Brown's-Landing  ou  Beersville. 

Can.  1903,  c. 
57. 

26  avril     1904. 

15163 

29  juillet 

1903 

Cie  de  ch.  def.  Cana- 
dian  Northern, 

De  Grand- View  à  Edmonton,  620 
milles,  et  l'embranchement   de 
Prince- Albert,  100  milles  à  l'est 
de  Prince- Albert. 

3  Ed.    VII, 

c.  7. 

1er  août    1903. 

15272 

12  déc. 

1903  Chateauguay  et  Nord 

| 

D'un  point  sur  la  lig.  prin.  près  de 
L'Epiphanie  au  vil.  de  Rawdon. 

3  Ed.    VII, 

c.  57. 

28  nov.      1903. 

15280 

7         M 

1903  Cie  de  ch.  de  f.  Cana- 

D'un  point  sur  la  ligne  du  ch.  de 

1899,  c.  7. 

4  nov.    et   26 

dian  Northern. 

fer   Winnipeg  Great-Northern, 
au  nord  de  la  rivière  au  Cygne 
à  Prince- Albert,  T.N.-O. 

1903. 

15281 

7    i» 

1903 

Ciedech.  de  f.  Cana- 
dian  Northern. 

Autre  prolongement  au  nord  de  la 
rivière  au  Gygne,  vers  Prince- 
Albert,  T.N.-O. 

1900,  c.  8. 

4   nov.  et    26 
1903. 

15283 

21    „ 

1903 

Cie  de  pont  canadien 
et  al. 

Pont  de  la  rivière  Saint-François 

1903,  c.  57. 

12  nov.      1903. 

15284 

21    „ 

1903 

Cie  de  pont  canadien 
et  al. 

Pour  l'achèvement  des  fondations 
et   des    abords   du   pont  de  la 
rivière  Saint-François. 

1903,  c.  57. 

14  nov.      1903. 

15286 

26    „ 

1903 

Cie  de  ch.  de  fer  des 
comtés  du  Centre. 

De   Hawkesbury,    Ont.  à  South- 
Indian. 

1903,  c.  57. 

12  déc.      1903. 

15300 

14  janviei 

■1904 

Cie  de  ch.  de  f.  Cana- 
dien du  Pacifique. 

D'un  point  sur  la  ligne  principale 
entre    Moosomin    et    Elkhorn, 
nord-ouest  à  un  point  dans  le 
voisinage  des  Buttes  du  Faisan. 

1903,  c.  57. 

17  nov.      1903. 
12janv.    1904. 

15520 

24  juin 

1904 

Cie  de  chemin  de  fer 

De     Strathcona     à     Edmonton, 

Can.  1903,  c. 

10  mars     1904. 

Edmonton,  Yukon 

etc. 

57. 

13  juin      1904. 

et  Pacifique. 

15164 

29  juillet 

1903 

Cie  de  chemin  de  fer 
Grand-Tronc  Paci- 
fique. 

De     Winnipeg    à    Port-Simpson 
(div.  O.)  et  pourvoir  à  la  cons- 
truction par  le  gouverne,  de  la 
div.  E.  de  Winnipeg  à Moncton  ; 

30  juillet  1903. 

à  être  affermée  à  la  compagnie. 

15432 

18  février  lï 

Cie  de  ch.  de  f.  Grand- 

Convention  variante,  n°  15164. 

Tronc  Pacifique. 

15244 

9  nov. 

1903 

Cie  de  chemin  de  fer 
Halifax  et  Sud-O. 

De  Halifax  à  la  Baie  Malone. 

Can.,   1903, 
c.   57. 

4  nov.      1903. 

15245 

9        H 

1903 

h             h 

De  Bridgewater  vers  le  Passage- 
Barrington  aussi  une  ligne  au 
Passage-Barrin?ton  en  plus. 

Can.,  1903, 
c.    57. 

4  nov.      1903. 

15246 

9        H 

1903 

H 

De  New-Germany  à  Caledonia... . 

Can.,  1903, 

c.  57. 
Can.,  1903, 

c.    57. 
Can.,  1903, 

4  nov.      1903. 

15247 

9         M 

1903 

Il                         M 

De  Caledonia  à  Liverpool. 

4  nov.      1903. 

15248 

9         M 

1903 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de 

De   Chéticamp  à  un   point  entre 

4  nov.      1903. 

houille  dTnverness 

Grande- Anse  à  la  P.-Tupper. 

c.  57. 

15249 

9        M 

1903 

h             h 

De   la   Pointe-Tupper  à  Grande- 
Anse. 

Can.,   1903, 
c.  57.     • 

4  nov.      1903. 

IV 


CONTRATS   PASSÉS 


DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 


chemins  de  fer,  passés  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 


Montant  du  crédit. 


Par  mille. 


3,200 


3,200 


N'excédant 


6,400  p.  mille 


6,400 


Garantie  du  principal  et 
de  l'intérêt  des  sécurités 
de  la  Cie  jusqu'au  mon- 
tant de  «13,000  p.  mille. 
3,200     6,400  p.  mille 


3,200 


3,200 


3,20  0 
3,200 

3,200 


6,400 

6,400 

50,000 
35,000 

6,400 
'6,400 

6,400 


Garantie  de  débentures 
jusqu'au  montant  de 
$13,000  par  mille  sur 
section  de  prairie  et  de 
§30,000  par  mille  sur 
sect.  de  montagne. 


3,200 
3,200 

3,200 
3,200 
3,200 
3,200 


6,400  p.  mille 
6,400       ,, 

6,400  h 
6,400  m 
6,400  „ 
6,400       „ 


rs 

c 

G)   O 

si 

O  03 

te 

Maximum  de  rampe, 
pieds  par  milles. 

Rayon  de  courbe,  pas 
moins  de. 

i  2 

.2  & 

ES 

s  -**  • 

3  b  o 

Pieds. 

Largeur  de  la  tran- 
chée. 

'J! 

8 

Rails  d'acier,  :ivres 
par  verge  linéaire. 

Pieds. 

Pieds. 

Pieds. 

Pieds. 

Liv. 

20 

74 

955 

50 

20 

15 

56 

7 

79.2 

573 

50 

20 

15 

56 

720 

53 

955 

50 

20 

14 

56 

16 

53 

1,433 

50 

20 

15 

56 

100 

53 

955 

50 

20 

14 

56 

100 

53 

955 

50 

20 

14 

56 

35 

52  80 

1,433 

50 

20 

15 

56 

136 

52  80 

1,433 

50 

20 

14 

56 

50 

52-8 

955 

50 

20 

15 

56 

68 

80 

717 

50 

20 

15 

56 

77-35 

80 

495  & 
764  49 

50 

20 

15 

56 

22 

80 

764-49 

50 

20 

15 

56 

29 

80 

64  49 

50 

20 

15 

56 

37 

80 

955 

50 

20 

15 

56 

8 

80 

955 

50 

20 

15 

56 

Date  de  leur 
achèvement. 


1er  août       1905. 

1er  janvier  1905. 
1er  octobre  1905. 

31  octobre  1904. 
1er  août   1904. 

1er  août   1904. 


1er  août   1905. 
31  octobre  1905. 

1er  déc.   1906. 


1er  août  1895. 

1er  août  1905. 

1er  août  1905. 

1er  août  1905. 

1er  août  1905. 

1er  août  1 905. 


20— iv-lj 
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Contrats  au  sujet  de  subventions  ou  aide  à  la  construction  de 


15301 

15415 
15316 
15417 

15039 
15177 
15178 

15234 

15338 
15283 
15284 

15386 


Date 

de  la 

signature. 

15  janv. 

1904. 

14  mars 

1904. 

28  déc. 

1903. 

15  avril 

1904. 

10  juillet  1903. 

25  août 

1903. 

25    ., 

1903. 

19  oct. 

1903. 

17  fév. 

1904. 

21  déc. 

1903. 

21     ii 

1903. 

14  mars 

1904. 

Nom  du  chemin  de 
fer. 


Cie  de  ch.  de  fer  In- 
ternati.  du  N.-B. 


Ligne  de  chemin 

de  fer  à 

construire. 


De  l'extrémité  ouest  de  ses  10 
milles  vers  un  point  sur  la  rivière 
Saint-Jean,  entre  Grand-Falls 
et  Edmonton. 

Entre  Burketon  et  Bobcaygeon . . 


Lindsay,  Bobcaygeon 

et  Pontypool. 
Middleton  et  Victoria;  De  Victoria-Beach  à  Middleton 

Beach. 

Nouv.  -Ecosse,  Est 


Cie  de  ch.de  f.  Ottawa 
Northern  et  West . 


Cie  de  ch  de  fer  et  de 
pont  de  Québec. 

Cie  de  ch.  de  fer  Ris- 
tigouche  et  Ouest. 

Cie  de  ch.  de  fer  delà 
Rive-Sud  et  al. 


Rivière  Sainte-Marie 


(1).  De  New-Glasgow  aux  ch.  de 
traverses  116  milles.  (2).  Dart- 
mouth  à  Melrose  à  trav.  la  Val- 
lée Musquodoboit,  120  milles. 

De  Aylmer  à  Hull,  Québec. 

De  l'extrémité  du  62e  mille  vers 
le  Désert. 

Balance  non  reçue  de  la  subvention 
sur  les  62  milles  de  Hull  vers  le 
Désert,  1897,  c.  4.,  sec.  3,  par.  3. 

Pont  de  Québec,  abords  et  ter- 
minus. 

De  Campbellton  sur  le  ch.  de  fer 

Interc.  vers  Grand-Falls. 
Pont  sur  la  rivière  Saint-François. 

Pour  l'achèvement  des  fondations 
et  des  abords  de  la  rivière  Saint- 
François. 

De  Spring-Coulée  à  Cardston,  16 
milles  et  d'un  point  sur  cette 
ligne  près  de  1  entrée  du  canal 
d'irrigation,  16  milles. 


AUTORIRÉ   POUR   LA 
MISE  EN  VIGUEUR. 


Act 

du 

parlement. 


Annuler  par 
arangement. 


Ann.,  1903, 

c.  57. 
Ann.,  1903, 

c.  57. 
Ann.,'  1903, 

c.  57. 


62-3  Vie,  c. 

l''Ed.  VII, 

c.  7. 
1  Ed.  VII, 

c.  7. 


Ann.,  1901, 

c.  7. 
Ann.,  1903, 

c.  7. 
Ann.,  1903, 

c.  57. 

Ann.,  1903, 
c.  57. 


Arrêté 

en 
conseil. 


13  janv.  1904. 

19fev.   1904. 
4  nov.  1903. 

4  nov.  1903,  et 
23  mars  1904. 

5  déc.  1902. 
3 fév.  1903. 
3  fév.   1903. 


12  fév.  1904. 
12  nov.  1903. 
12  nov.  1903. 


26  nov.  1903  et 
21  janv.  1904. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  8  novembre  1904 


iv  CONTRATS  PASSES 

boC.  DE  LA  SESSION  No  20 
chemins  de  fer  passés  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1904 — Fin. 


Montant  du  crédit. 


Par  millt 


3,200 


3,200 
3,200 
3,200 

3,200 
3,200 


N'excédant 
pas 


6,400 

6,400 
6,400 
6,400 

6,400 
6,400 

35,872 


Garantie  du  principal  et 
de  l'intérêt  des  sécurités 
de  la  Cie  jusqu'au  mon- 
tant de  £6,678,200 

3,200   6,400  p.  mille. 


50,000 
35,000 


3,200 


3,200 


©.2 

T2  -^> 


Pieds. 
67 

40 

41 

236 

9 

20 
0 


20 


32 


Maximum  de  rampe, 
pieds  par  mille. 

Rayon   de  courbe, 
pas  moins  de 

g-      i  Largeur  du  déboise- 
g^      j    ment  de  chaque  côté 

Largeur  de  la  tran- 
chée. 

Remblai. 

Pieds, 

Pieds. 

Pieds. 

Pieds. 

52  80 

955 

50 

20 

15 

52-80 

1,433 

50 

20 

15 

63-36 

955 

50 

20 

15 

80 

955 

50 

20 

15 

80 

717  574 

50 

20 

15 

89 

573 

50 

20 

15 

105  6 

573 

50 

20 

15 

80 

819 

50 

20 

15 

52  8 

819 

50 

18 

10 

^  bo 


X 


56 
56 
56 

56 
56 
56 


56 


Date 

de  leur 

achèvement. 


Liv. 
56 


1er  janv.  1905. 
1er  août  1905. 
31  déc.  1906. 

31  janv.  1903. 
1er  janv.  1904. 
1er  janv.  1904. 
1er  déc.  1906. 

1er  déc.  1904. 


1er  août  1905. 


HAZEN  HANSARD, 

Greffier  en  loi. 
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]sr°2. 

Liste  des  contrats  passés  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 
1.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 


15149 
15158 
15159 

15171 
15174 

15197 
15227 
15229 
15236 
15243 
15252 
15253 
15269 
15274 
15276 
15288 
15293 
15306 


15317 

15329 

15360 

15387 
15393 
15398 
15399 
15405 


1903. 

21  juill. 
23      ■■ 

25  „ 

11  août. 
15    h 

10  sept 
31  juill. 
31     m 

26  oct  . 
30    m   . 

4  nov. 

11  i, 
1er  déc. 
1er    ,i  . 
20  nov.. 

22  déc . 
22  ,,  . 
22    „   . 

1904. 

6  janv. 

6  fév.  . 


17  mars . 
14    „     . 

29    „     . 
16 

7  avril. 


Entrepreneurs. 


Rhodes,  Curry  et  Cie,  lim . . . . 

Dominion  Bridge  Co 

Reid  et  Archibald 

Rhodes,  Curry  et  Cie,  lim..    . . 
The  Pintsch  Compressing  Co. 


J.  B.  McManus 

Rhodes,  Curry  et  Cie,  lim 

John  McDougall  Co , 

The  Canada  Coals  &  Ry.  Co . . .  . 
Canadian  Locomotive  Co.,  lim. 

Tilman  D.  LeBlanc 

Willard  Kitchen 

E.  A.  Wallberg  

Emile  Dubé . . 

Dominion  Bridge  Co   , ,  .    . 

Honoré  Huard 

Emile  Dubé 

Joseph  Gosselin 


15410 
15452 
15456 
15457 
15458 
15461 

15463  21 

15464  29 


30  mars, 
3  mai . , 
6    ..     ., 

29  avril. 

25    „ 

15    „     . 


1546C 

15469 

15470 

15472 

15473 

15475 

15488 

15487 

15491 

15492 

15493  17 

1549513] 

15496  23 


15  avril . 
25  n  . 
15  „  . 
25    »     . 

3    n     . 
1er  juin, 

6  mai. . 
17    .j  ., 

9  juin. 
17  mai . 


Cité  de  Saint-Jean   . . 
George  St.  Pierre  et  Cie . 
Cloutier  et  Gaudreau 


Dominion  Bridge  Co.,  lim. 
Rhodes,  Curry  et  Cie,  lim . 


Dominion  Express  Co. 


Description  générale. 


Beazley  Frères 

W.  A.  MacKay  et  Cie 

Cloutier  et  Gaudreau     

Willard  Kitchen..     

Florido  Bruneau 

John  Hadley .  . 

F.  L.  Dixon 

Canadian   General    Electric  Co., 

lim 

Jas.  Falconer  et  N.  S.  Faulkner. . 

Tilman  D.  LeBlanc 

J.  E.  Falconer  et  N.  S.  Faulkner, 

Wilfrid  Marchand  ...    ,    

Willard  Kitchen.... 

Canadian  Electric  Light  Co.,  lim., 
Allan  Gillis 


J.  Arthur  Matte.  . . . 
Thomas  A.  Barnhill. 

M.  McMillan 

C.  J.  Silliker 

Reid  McManus 


Allonge  à  l'atelier  de  wagons  de  marchandises,  Moncton. 

Passerelles  et  abris  à  Lévis. 

Elargir  la  chaussée  pour  voie  double  entre  Richmond  et 

Rockingham,  N.-E. 
Livraison  de  deux  wagons  à  bagages. 
Fournir  et  construire  appareil  à  fabriquer  du  gaz  à  l'huile 

à  Moncton,  N.-B. 
Réparer  l'ouvr.  en  caiss.,  embranch.  de  la  Baie  Courtney. 
Fournir  2,250  roues  de  wagons  de  33  pcs. 

Echange  de  locomotives  re  collision  à  la  gare  Maccan. 

Changer  l'entreprise  numéro  14,546. 

Bâtiment  pour  salles  de  messageries,  etc.,  Moncton. 

ii  salles  de  bagages,  etc.,  Lévis. 

Chauffer  l'abri  de  locom.  delà  jonct.  de  la  Chaud.,  brique. 
Abri  de  locomotives  de  12  stalles  à  Sainte-Flavie,  Que. 
Construire  quarante  ponts  en  travées. 
Construire  gare,  etc.,  surl'embr.  delà  rivière  Ouelle. 
Constr.  abri  de  locom.  à  la  Rivière  du  Loup. 

ii  n  gare  de  la  rivière  Ouelle. 


Faire  environ  huit  pieds  de  voie  sur  la  jetée  de  la  muni- 
palité,  Saint- Jean,  N.-B. 

Construire  bâtiments  à  Moose-Park,  Forestdale  et  la 
Jonction  d'Acton,  Que. 

Hangars  à  marchandises,  etc.,  au  chemin  d'Elgin, 
L'Anse  à  Giles  et  Trois-Saumons,  Que. 

Trois  fermes  d'acier  pourl'abri  de  la  chaudière  à  Moncton. 

Gare  à  Rockingham,  N.-E. 

Allonge  au  hangar  à  marchandises  à  A mherst. 

2,000  roues  de  wagon. 

Transactions  de  marchandises  par  messagerie  entre  Saint- 
Jean  et  Halifax,  etc. 

Dragage  à  Halifax,  N.-E. 

Matériel  de  lumière  électrique,  Mulgraveet  Pte-Tupper. 

Gare  et  hangar  à  marchandises  à  Sainte-Rosalie,  Que. 

Atelier  de  réparations  de  wagons  à  Stellarton,  N.-E. 

Hangar  à  marchand,  et  plateforme  à  Daveluyville,  Que. 

Améliorations  à  la  gare  à  Petit-Rocher,  N.-B. 

Atelier  de  réparations  de  wagons  à  Sydney. 

Matériel  électrique  à  Halifax. 

Allonge  à  la  gare  de  Eurêka,  N.-E. 

Allonge  à  l'hangar  à  marchand.,  etc.,  Jonct.  de  Painsec. 

Hangar  à  grue  de  sauvetage  à  Stellarton,  N.-E. 

Hangar  à  march.  et  plateforme  à  Saint-Pacôme,  Que. 

Abri  de  locomotives  à  Sussex,  N.-B. 

Eclairage  électrique  à  Lévis,  etc.,  et  pouvoir  électrique. 

Allonge  à  la  gare  à  Pomquet. 

n  au  Havre-au-Bouehe. 

Agrandir  la  gare  et  const.  hangar  àmarch.  àRimouski,  Q. 
Allonge  à  la  gare  à  la  Jonction  Springhill. 
Allongeai!  hangar  à  marchandises  à  Sydney-Nord. 
Alionge  à  l'hangar  à  marchandises  à  Nappan,  N.-E. 
Poser  double  voie  entre  le  pont  Bedford  et  la  Jonction 
Windsor. 


iv  CONTRATS  PASSES 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Contrats  passés  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904 — Suite. 

1. -CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL-.Pm. 


a 

Sm 

-ta 

Date  de  la 
signature. 

1904. 

15504 

10  juin.. 

15505 

24  „  . 

15512 

26  avril. 

15517 

10  juin.. 

15521 

24  »  . 

15541 

31  mai. . 

15555 

15  juin.. 

15558 

15  „  . 

15586 

8   M   . 

15588 

24  i,  . 

15590 

7  ..  . 

Nom  de  l'entrepreneur. 


J.  Arthur  Matté 

Joseph  Gosselin 

Cité  d'Halifax 

Robb  Engineer.ng  Co.,  à  resp.  Km 
Rhodes  Curry  et  Cie  à  resp.  lim. . 

r/iéphirin  Gagnon 

Simon  Benoit 

Willard  Kitchen   

Honoré  Huard 

La  Cie  d'Aqueduc  de  (St-Pierre). 

Montmagny. 
Canadian  Loco.  Co.,  à  resp.  lim.. 


Description  générale. 


Gare  et  drain  à  Kempt. 

Atelier  de  machines,  etc.,  à  la  Jonc,  de  Chaudière,  Que. 

Eau  à  Richmond,  etc.,  Halifax,  N.-E. 

Matériel  de  chauffage  à  Lévis,  Que, 

7  wagons  à  bagages. 

Allonge  à  la  gare,  etc.,  à  Saint-Michel. 

Améliorations  à  la  gare  à^Tracadie,  N,-E. 

Prolong,  du  ch.  de  fer  Int.  au  débarcadère  de  Pictou. 

Gare  et  résidence  réunis  à  Amqui . 

Fournir  l'eau  à  Saint-Pierre. 

Délivrés  25  locomotives. 


2.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 


1903 

15213 

29  sept.. 

15292 

26  déc. 

1904 

15409 

21  mai . . 

15416 

12  avril. 

15468 

11   l,    . 

15523 

24  juin  . 

15557 

1er  h  J 

15604 

20  ,.  . 

Can.  Loco.  Co.,  à  resp.  lim    

Hugh  McDonald 

John  W.  McLennan 

J.  M.  Clark  et  Cie 

Dominion  Bridge  Co 

J.  M.  Clark  et  Cie 

McLean,  Frères : 

J.  M.  Clark  et  Cie  et  D.  R.  Mor 
rison. 


4  locomotives  pour  voie  étroite. 

Transport  de  12  travées  et  construction  de  11  travées, 

pont  de  Hillsboro. 
Gare  à  Frédéricton,  I.P.-E. 
Gares  à    Northam,    Richmond,    Albany    et    Kinkora, 

I.P.-E. 
1  plate-forme  tournante. 
Construire  hangar  à  houille  à  Sumerside- 
Déplacer  et  agrandir  la  gare  à  la  rivière  Hunter. 
Excavation  et  posage  de  tuyau  à  Georgetown,  ete. 


3.— CANAL  CHAMBLY. 


15397 
15471 


1904 

14  mars. 
7  mai . . 


J.  E.  Hébert 

Phœnix  Bridge  and  Iron  Works, 
à  resp.  lim. 


Fournir  de  la  pierre  cassée. 

Ponts  à  Chambly-Canton  et  Chambly-Basin,  Que. 


4.— CANAL  CORN  WALL. 


15199 


15335 


1903 


16  sept. 

1904 

6  fév. 

1903 

15343  13  août. 

j     1904 
15408|  6  avril. 
15494  17  mai. 
15591  j  16  juin. 


Bellhouse,  Dillon  et  Cie . 
Joseph  J.  Fallon 


Fournir  1,500  barils  de  ciment  Portland. 

Quai  au  pied  de  la  rue  Pitt,  Cornwall,  Ont. 

M.    P.    Davis  et  la    banque    de  Changer  bail  n°  12,336  et  entreprise  n°  13975. 
Québec 

M.  P.  Davis ]Fournir  11  assortiments  de  treuils,  etc 

J.  C.  Johnstone [Réparer  la  berge  nord  du  canal. 

h  'Réparer  atelier  à  Cornwall,  Ont. 


5. -CANAL  DES  GALOPS. 


15501 


1901 
4  juin. 


O wen  Sound  Wire  Fence  Co . 


Fournir  fil  métallique  à  clôture. 
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Contrats  passés  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1903 — Fin. 
6. -CANAL  GRENVILLE. 


43 

u 

a3 

— '  S 

«"Sa  • 

Q 

1904. 

15345 

22  fév. 

15361 

29     „     . 

Entrepreneurs. 


Fraser  et  Driscoll . 


Description  générale. 


The    Phœnix    Bridge    and    Iron 
Works,  à  resp.  lim. 


Convention  pour  prolonger  le  temps  pendant  lequel 
$150,000  seront  dépensés  en  vertu  de  termes  du 
bail  n°  14,375  de  déc.  1901. 

Construire  pont  tournant  à  Stonefield. 


7.— CANAL  LACHINE. 


15277 
15287 
15294 


15346 
15347 
15437 
15462 
15484 
15497 

15525 


1903. 

26  nov. . 
30  déc. 
21     m     . 

1904. 

10  fév  . . 
13    „     . 

6  mai. . 

7  avail. 

9  mai. . 
23    "     . 

24  juin.. 

Dominion  Bridge  Co. ,  à  resp.  lim 

Bellhouse,  Dillon  et  Cie 

Coulson,  Quinlan  et  Robertson . . 

John  Quinlan 

M  

E.  A.  Manny 

Dominion  Bridge  Co.,  à  reps,  lim 
Sicily  Asphalt'm  Pav.Co..  à  r.  lim 
Ahearn  et  Soper,  à  resp.  lim. . . . 

Bellhouse,  Dillon  et  Cie 


Construire  pont  à  la  Côte  Saint-Paul. 

Fournir  600  barils  de  ciment. 

Substructure  du  pont  de  la  Côte  Saint-Paul. 


Substructure  du  pont  de  Brewster. 

Pierre  cassée  et  blocs  de  pierre. 

Délivrer  accessoires  de  protection  de  porte  d'écluse. 

Substructure  de  pont  de  Brewster. 

Paver  l'extrémité  ouest  de  la  rue  Mill,  Montréal. 

1=60  C.  W.  550  volt.  D.  C.  générateur  et  commutateur 

pour  la  gare  de  la  rne  Mill. 
5,000  br.rils  de  ciment  de  Portland. 


8.— CANAL  MURRAY. 


15395 


15396 
15498 


1904 
23  mars. 

19    „     . 
7  juin.. 


The  McGregor,    Banwell    Fence 
Co.,  à  resp.  lim. 

T.  D.  Sandford 

Norman  Button 


Fournir  fil  métallique  à  clôture,  etc. 

Fournir  clôture  en  cèdre  et  poteaux. 

Const.  clôture  en  fil  métallique  des  deux  côtés  du  canal. 


9. -CANAL  RIDEAU. 


15232 

15353 
15388 
15453 


1903. 
14  oct.. 

1904. 

22  fév  . . 

14  mars. 

7  avril. 


Hamilton  Bridge  Works  Co.,  à  res- 
ponsabilité lim. 

Thomas  McLaughlin. 

Ottawa  Lumber  Company 

Dominion  Bridge  Co.,  à  resp.  lim 


Const.  pont  tournant  à  la  stat.  d'écluse  de  Hog's-Back. 

Substructure,  pont  de  la  rue  Concession. 
Fournir  bois  de  construction  pour  1904-05. 
Pont  de  la  rue  Concession,  Ottawa. 


10.— CANAL  SAUT-SAINTE-MARIE. 


1903. 

15273 

17  nov . . 

Henry  et  John  H.  Hickler 

Approfondir  et  élargir  le  lit  du  chenal  à  l'entrée  supé- 

1904. 

rieure  du  canal. 

15352 

22  fév. . . 

William  Benningham 

Prolongement  à  la  jetée  d'amarrage  sud  de  l'entrée  infé- 
rieure du  canal. 

15455 

22  avril. 

J.  E.  Murphy  Lumber  Co 

Bois  de  construction  pour  l'année  1904. 

15524 

24  juin.. 

Mason,  Gordon  et  Cie 

h                                 it 

iv  LISTE  DES  CONTRATS  PASSES 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Contrats  passés  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904 — Fin. 
ll.-CANAL    SOULANGES. 


s 

.»  ^ 

•0 

ld 

fe 

fi 

1903. 

15266 

1er  déc. 

1904. 

15467 

31  mai . . 

Entrepreneurs. 


Thomas  Préfontaine,  jeune  

Provincial Light,  Heat&  PowerCo 


Description  générale. 


Construire  des  bâtiments  à  la  Pointe  des  Cascades  et  au 

Coteau  du  Lac,  Que. 
Prolonger  le  temps  pour  la  soumission  des  plans. 


12. -CANAL  DE  LA  TRENT. 


15200 
15201 
15206 
15228 

15239 

15382 

15451 

15474 

15490 


..  Bellhouse,  Dillon  et  Cie 


The  Sun  Portland  Cernent  Co.,lim- 
The  LakefieldPortland  Cernent  Co 

D.  Conroy , ... 

Brown  et  Aylmer 


The  Lakefield  Portland  CementCo 
Canadian  Portland  Cernent  Co., 

Km. 
Oy/en-Sound     Portland     Cernent 

Co.,  lim. 


Fournir  1,500  barils  de  ciment  de  Portland. 
„       10,000 

2,000  ^   n 

Convention  pour  déterminer  le  montant  du  pouvoir  d'eau 
à  être  pris  par  la  compagnie  à  la  digue  de  la  Pte  Young. 
Elever  et  élargir  des  chemins  sur  la  section,  division  de 

Simcoe-Balsam-Lake. 
Changement  dans  l'entreprise  n°  13936,   du  6  sept.   1900, 

re  jetées  en  béton  à  l'entrée  du  canal,  lac  Simcoe. 
Délivrer  7,000  baril?  de  ciment  Portland. 
,.       14,000 


7,000 


13.— CANAL  WELLAND. 


15196 

15207 

15233 

15296 

15348 
15349 

15350 


15356 
15362 
15389 
15454 
15459 


1903. 
4  sept. 

23    „     . 

14  oct. . 
1904. 
8  janv, 

22  fév. . 
22  „ 

22 


29  „   . . . 

29  „ 

25  „ 
6„.    . 

22  avril , 
15460 1 14  „  . 
16487  7  mai. 
15526J30  juin. 
15548! 23  mai. 
1555915  juin. 


Joseph  Battle 

Hamilton  Bridge  Works  Co 

•Joseph  Battle 

McClearv  et  McLean 

Weddell,"  Battle  et  Manley  ... 

Magann  et  Phin 

Mason,  Gordon  et  Cie 

John  Stuart 

Cunningham  et  Cuthbert 

Northern  Aluminum  Co 

Hamilton  Bridge  Works  Co.,  lim 

Wire&  Cable  Co 

Thomas  Riley 

Packard  Electric  Co.,  lim 

Can.  Westinghouse  Co.,  lim 

Ahearn  et  Soper,  lim . .    


Substructures  des  ponts    Welland  et   Port    Robinson, 

Ontario. 
Superstructures  des  ponts  Welland   et  Port-Robinson, 

Ontario. 
Fournir  600  poteaux  de  cèdre. 

Posage  de  2,000  poteaux  de  lumière  électrique  entre  Port- 

Dalhousie  et  Port-Colborne. 
Fournir  bois  de  construc,  bois  de  service,  etc.,  pour  1904. 
Approfondir  la  tranchée  à  Ramey's-Bend  au  nord  du 

village  de  Humberstone. 
Enlèvement  de  la  jetée  centre,  etc.,   de   Port-Robinson, 

ponts  Quaker  et  Welland. 
Fournir  bois  de  construction  pour  l'année  1904. 
Fontes  en  fer  pour  l'année  1904. 
Fournir  fontes  de  fer  et  de  cuivre  pour  1904. 
Fournir  des  conducteurs  en  aluminium. 
200  poteaux  d'acier. 
Conducteurs  en  cuivre  rouge. 

Fournir  déversoir  dans  la  digue  ouest  à  Allanburg. 
Lampes  à  arc,  régulateurs,  etc. 

n  ii 

Câbles  sous-marins  pour  transmission  électrique. 


HAZEN    HANSARD, 

Greffier  en  loi. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  8  novembre  1904. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  vi 

4-5  EDOUARD  VII,  A.    1905 


Chutes  d'eau  et  autres  propriétés  publiques  louées  par  le  ministère  des 


1. -CHEMIN  DE  FER 


15230 

15267 
15271 

15275 
15302 

15310 

15311 

15312 
15313 


15314 
15325 


15326 


15327 

15328 


15332 


15337 
15379 


15381 
15394 
L5405 


Date 
de  la  signa- 
ture. 


1903. 
24  sept. 

1er  déc. 
10  nov. 

2  oct. 
16  nov. 

21  déc. 

31     .. 

1904. 
20  janv. 

20  „ 

1903. 

15  août 

5  juin 

1904. 

21  janv. 


6  fév.  . 

22  janv.  . 

1er  fév.  . 

6      n  . 

24       n  . 


22  „ 

23  mars 
7  avril 


15411 

3  )  mars  . 

15419 

12  avril  . 

15427 

29  mars  . 

L5430 

25  avril   . 

L5439 

23  mars  . 

15440 

23     „       . 

15486 

11  juin    . 

L5516 

30     „       . 

Locataire. 


Ville  de  Fraser  ville 


Cité  de  Moncton 


Cie  de  téléphone  de  Kamouraska. 


D.  Rodrigue. 

Sa  Majesté  . . 


F.  Belziles 


Ville  de  Montmagny , 


Ville  de  Stellarton 

Cie  A.  C.  Thompson,  lim , 


Sa  Majesté 


Can.  Automatic  Scale  Co . 


Acadia  Coal  Co. 


Ville  de  Sydney-Nord 

Dép.  des  Affaires  Indiennes. 


Ministère  de  l'Agriculture..    . . 
Railway  Automatic  Sales  Co 


Propriété  louée. 


Privilège  de  poser  et  d'entretenir  deux  tuyaux  à  eau 
à  travers  la  propriété  et  sous  les  voies  du  chemin 
de  fer  Int.  à  Fraserville,  Que. 

Privilège  de  poser  un  tuyau  de  12  pcs  sous  les  voies  au 
chemin  de  traverse  de  Irish  Town. 

Privilège  de  placer  des  boîtes  de  téléphone  dans  des 
gares  le  long  de  la  ligne  du  ch.  de  fer  Int.  dans 
Québec,  où  la  compagnie  fait  des  opérations. 

Terrain  à  Saint-Simcn,  Québec 

Chambres  6,  7,  8,  9  et  10  au  rez-de-chaussée  de  l'édi- 
fice de  la  Chambre  de  Commerce,  Montréal. 

Privilège  de  poser  un  tuyau  à  eau  de  1^  pce  à  l'ouest 
de  la  gare  de  Saint-Fabien. 

Privilège  de  poser  un  tuyau  à  eau  de  6  pouces  à 
Montmagny,  Que. 

Privilège  de  poser  un  tuyau  d'égout  de   12  pcs  à  la 

traverse  de  la  rue  du  Pont,  N.-E. 
Privilège  de  poser  un  tuyau  de  6  pcs  à  Sydney-Nord, 

N.-E. 


Bureau  n°    51,  rue  King-Est,  Toronto,  Ont. . 
ii  143,  rue  Saint- Jacq\tes,  Montréal 


D.  N.  Lûtes 

Xavier  1  )umond 

Cie  de  messagerie  Dominion 

Alex.  A.  Jones 

Sam.  Fields.         

Dominion  Molasses  Co 

C.  A.  Atkinson 

Ville  d9  Shédiac 

E.  H.  Peeples. ............. 

Jude  Melanson 


Privilège  de  placer  des  balances  dans  les  gares. 


,i         de  poser  un  tuy.  de  4  pcs  à  Stellarton,  N.  -E. 
,,  n  12  pcs  près  de  la  gare  de 

Sydney-Nord. 
Privilège  de  poser  un  tuyau  d'égout  de  6  pcs,  1^  mille 
à  l'ouest  de  la  gare  de  Sydney,  N.-E. 

Terrain  à  Gilberts-Island,  Saint-Jean,  N.-ts 

Permis  de  placer  des  vendeuses  mécaniques  dans  les 
gares. 


Terrain  à  New-Mills,  Ristigouche,  N.-B 

n        à  la  gare  de  l'Ile- Verte,  Témiscouata,  Que. . 
Transactions  de  marchandises  par  messagerie  entre 
Saint-Jean  et  Halifax,  etc. 

Terrain  à  Amherst,  N.-E   .     ■ 

..        à  la  gare  Foley,  N.-E \ 

Priv.  déposer  un  tuy  sous  les  voies  à  Darmouth,  N.-E. 

Terrain  à  la  gare  Carlo,   N.-B 

Privilège  de  poser  des  tuyaux  à  l'eau  à  Shédiac, N.-B. 

Terrain  à  Shédiac,  N.-B 

Priv.  depos.  un  tuy.  àl'eaude2  pcsàPirate-Harbour. 
Terrain  à  la  jonction  de  Springhill,  N.-E 


Trop  tard  pour  le  rapport  de  l'année  dernière. 


PROPRIETES  PUBLlqUES  LOUÉES 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 


3. 


Chemins  de  fer  et  Canaux  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 
INTERCOLONIAL. 


Superficie. 


2  19  acres. 


575 


583  pds  car. 
22,208m     . . 


240  pds  car. 
0  '  09  acres. . 


427  pds  car... 
1,500  pds  car. 
0*58  acres 


Force.  Durée  du  bail. 


3  ans 

Durant  bon  plaisir. 


5  ans. 
1     h   , 


Durant  bon  plaisir. . 


Durant  bon  plaisir. 


3  ans. 


Date  du  bail. 


1er  sept.  1903. 
1er  oct.  1903 . 


1er  sept,  1903 . 
1er  mai  1903. 

30  juin  1903, 

1er  oct.  1903. 

30  juin  1903. 
1er  juill.  1903, 


1er  sept.  1903. 
1er  mai  1903. 


25janv.  1904. 


1er  juill.  1903. 
1er      „     1903. 


Conditions  des  paiements. 


Loyer  annuel. 


Payable. 


1  00  |ler  juillet. 


1  00 


1  00 

2,000  00 

1  00 
1  00 

1  00 
1  00 


1,800 
1,800 


1er 


1903. 


1er      „     1903 . 
1er  mars  1904. 


Durant  bon  plaisir. .  lier  juill.  1903 

ii  . .  lier  janv.  1904, 

5  ans lier  déc.    1899 


Durant  bon  plaisir 


1er  avril 
1er  juill. 
1er  h 
1er  h 
1er  m 
1er  i, 
1er  .. 
1er  mai 


1904. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1903. 
1904, 


25  p,  100  des  re 
cettes  brut,  au 
ch.  de  fer  et  10 
p.  100  mensuel 
lement  à  l'agent 
1  00 
1  00 

1  00 

1  00 
25  p.  100  des  re 
cettes  brut,  au 
ch.  de  fer  et  10 
p.  100  mensuel- 
lement à  l'agent 
1  00 
5  00 
40  p.  100  des  re- 
cettes     brutes 
mensuellement 
5  00 
1  00 
1  00 


1er  oct. . 


1er  sept. . . 
Trimestr. . 

30  juin.  .. 

1er  oct. . . . 

30  juin.  .. 
1er  juillet, 

Trimestr. 


1er  juillet 
1er     m 

1er     .. 

1er     h 


1er     h 
1er  janv 


Première 
échéance. 


1er  juill.  '03. 
1er  oct.     '03. 


1er  sept.    '03 
Trimestriel. 

30  juin      03. 

1er  oct.     '03. 

30  juin     '03. 
1er  juill.  '03. 

Trimestril. 


1er  juill.  '03. 
1er      „      '03. 


1  00 


1er 


1er 


1er 
1er 


'03. 
'03. 


„      '03. 
jan.    '04. 


1er  avril . . 

1er  juillet. 

1er 

1er 

1er 

1er 

1er 

1er  mai. 


1er 
1er 
lier 
lier 
jler 
lier 
jler 
lier 


avril  '04. 
juill.  '03. 

'03. 

'03. 

'03. 

'03. 

'03. 
mai    '04. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iv 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
Ne  3. — Chutes  d'eau  et  autres  propriétés  louées  par  le 


2. -CANAL 


3.— CANAL 


15511 


Privilège  de  const.   et  d'entret.  une    lign.   élect.  à 
trav.  l'ancien  canal  et  la  rivière  Ottawa  à  Carillon. 


4.— CANAL 


1903. 

15036 

8  juillet.. 

John  C.  McDiarmid 

Lots  d'emmaga.  nos  5  et  10,  entre  les  bassins  Saint- 

Gabriel  3  et  4,  quartier  Sainte- Anne,  Montréal. 

15156 

25    ,.       .. 

Farquhar  Robertson 

Lot  d'emmagasinage  n°16,  bassin  Saint-Gabriel  n"3, 
quartier  Sainte- Anne,  Montréal. 

15169 

5  août . . . 

Jos.  Décarie  Fils  et  Cie 

Privilège  de  poser  un  tuyau  de  3  pes  et  de  prendre 
de  l'eau  du  canal  entre  la  rue  Saint-Ambroise  et 

le  canal,  Montréal. 

15170 

11       H           .. 

Cie  de  ch.  de  fer  Grand-Tronc  du 

Privilège  de  poser  un  garage  supplémentaire  de  717 

Canada. 

pds  de  long  de  la  digue  nord,  de  la  rue  Turgeon  à 
la  rue  Jean,  Montréal. 

15173 

14     „ 

Farquhar  Robertson. 

Lot  d'emmagasinage  17,  bassin  Saint-Gabriel  n°  3, 
quartier  Sainte- Anne,  Montréal. 

15202 

16  sept. . . . 

Cie  de  ch.   de   fer  Canadien  du 

Privilège  de  poser  une  voie  de  ch,  de  fer  le  long  de 

Pacifique. 

la  digue  nord  du  canal. 

15211 

28    „ 

Ferdinand  Tremblay 

Lot  d'emmagasinage  n°  4  entre  les  bassins  Saint- 
Gabriel  n°s  3  et  4,  quartier  Sainte-Anne. 

15214 

28     .,       .. 

John  McDougall,  Caledonian  Iron 

Terrain  à  l'ouest  du  nouveau  bassin  Saint-Gabriel 

Works  Co.,  à  resp.  lim. 

n°  4,  quartier  Sainte- Anne. 

15235 

1er  ii 

Cie  de  ch.  de  fer  Grand-Tronc  du 

Privilège  de   poser  une  ligne  d'embranchement  le 

1904. 

Canada. 

long  de  la  rive  nord  à  Saint-Henri. 

15333 

6  février. 

Cie   de  eh.   de   fer   Canadien  du 

Poser  une  voie  simple  sur  la  rive  nord  du  canal. 

1903. 

Pacifique. 

15268 

16  nov. .  . . 

(  )gilvie  Flour  Mills  Co 

Lot  cad.  1064  et  partie  du  lot  1065  quartier  Sainte- 

1904. 

Anne,  Montréal. 

15384 

17  mars. . . 

Cie  de  ch.  de  fer  Canad.  du  Paci. 

Poser  des  voies  de  gar.  le  1.  de  la  berge  nord  du  canal 

15470 

23  mai. . . 

L.  Léser 

Terrain  en  amont  de  l'écluse  régulât,  à  Lachine. 

K>477 

25    .,       .. 

(  )ur«l<'nsburg  Coal  and  Towing  Co. 

Priv.  de  const.  un  élevât,  et  un  transmet.  àSt-Henri. 

iv  PROPRIÉTÉS  PUBLIQUES  LOUÉES 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  etc. — Suite. 

BEAUHARNOIS. 
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Superficie. 


23,304  pds  car. 

1,428        ,.      . . 
15,300      „      . . 

2,002        ii      . . 
540  ,.      . . 

3  arp. 


Force. 


75  h.  p. 


25  per. 
13    i,   . 


Durée  du  bail. 


10  ans . 


Durant  bon  plaisir.. 
21  ans,  renouvelable. 

Durant  bon  plaisir. . 
13  ans,  renouvelable. 

Durant  bon  plaisir . . 

21  ans 


Date  du  bail. 


1er  juillet  1903 


lor 
1er 

1er 
1er 


1902 
1903 

1903 
1902 


1er  avril  1904 
1er  „  1904 
1er  mai      1904 


Conditions  des  paiements. 


Loyer  annuel. 


Terrain  $50,    eau 
$2.50  par  c.  v. 
1  00 
20  00 

1  00 
4  00 

4  50 

4  00 

30  00 


Payable. 


1er  juillet. 


Première 
échéance. 


1er  juil.    '03 


1er      „       '03 

1er  jan.     '03 


1er     i 
janvier    et 
1er  juil. 
1er  juillet,  lier  juil.     '03 
1er     ,,         1er      „      '02 


1er  avril. 
1er     ii 
1er  mai. . 


1er  avril  '04 
1er  ,.  '04 
1er  mai    '04 


CARILLON. 


Durant  bon  plaisir. 


1er  juin      1904 


5  00 


1er  juin. 


1er  juin     '04 


LACHINE. 


23,214  pds  car. 

16,921       „     . . 

16,912  pds  car. 

11,607  pds  car. 

32,670       „     . . 

59,000  pds  car. 

:     17,100  pds  car. 

Durant  bon  plaisir. 


21  ans 

Durant  bon  plaisir 

h 
21  ans    , 

21     „     .. 

Durant  bon  plaisir 

21  ans 

Durant  bon  plaisir 


lar  juillot  1903 
1er  „  190g 
1er  juin  1903 

1er  juillet  1903 

1er  août  1903 
1er  juin  1903 
1er  octob,  1903 
1er  juin  1903 
1er  sept.  1903 

1er  janv.  1904 

1er  nov.  1903 


1er  jan.  1904 
1er  mai  1904 
1er  .,    1904 


343  25 

211  40 

20  00 

50  00 

211  40 
100  00 
145  09 
650  00 
1  00 

100  00 

1,180  00 


1  00 

34  00 

1  00 


1er  juillet. 
1er  h 
1er  janv. . 

1er  juillet. 

1er  août . . 
1er  juin. 
1er  oct .... 
1er  juin... 
1er  sept . . 

1er  janv. 


1er  juil,  '03 

1er      „  '03 

1er  juin  '03 

1er  juil.  '03 

1er  août  '03 

1er  juin  '03 

1er  oct.  '03 

1er  juin  '0g 

1er  sept.  '03 

1er  janv.  '04. 


1er  nov. . .  lier  nov.  '03 


1er  janv.  1er  janv.  '04 
1er  mai. . .  lier  mai  1904 
1er   h   1er  mai  1904 
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MINISTERE   DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iv 

4-5  EDOUARD  VU,  A.   1905 
N°  3 — Chutes  d'eau  et  autres  propriétés  publiques 

N°  4.-CANAL 


Date  de 

la 
signature. 


1903. 
15478    23  déc.  . . .  Jos.  Touzin 


15482 

15508 
15518 


1904. 
23  mai 

10  juin 

18     M 


Locataire. 


Canada  Malting  Co. 


Propriété  louée. 


Terrain  sur  le  bassin  Saint-Gabriel  n°  1,  Montréal. 


Privilège  de  poser  un  tuyau  à  eau  de  4  pcs   et   un 
élévateur  avec  transmetteur  à  Saint-Henri. 
Hugh  F.  Cumming. . .  vij j Terrain  sur  le  bassin  Saint-Gabriel,  n°  1   

Privilège  de  poser  et  d 'entretenir  une  ligne  pr inci  pale 
et  des  embranch.  de  ch.  de  f.  le  long  de  la  rive  nord. 


Cie  de  ch.  de  fer  Grand-Tronc  du 
Canada 


N°  5. -CANAL 


15151 
15152 

15217 

15307 


15380 
15423 

15483 


1903. 

21  juillet. 

21     .. 

6  oct.  . . 

21  déc.  .  . 

1904. 

22fév.   .. 
23     ., 

31  mai  . . 


Commission  d'embelliss.  d'Ottawa 
Geo.  L.  Dickinson 

Cie  de  messagerie  canadienne 

Ville  de  Perth 

Cie  de  ch.  de  fer  Canada  Atlantiq. 
Village  de  Merrickville 

E.  P.  Cameron 


Terrain  dans  la  cité  d'Ottawa,  Ont 

Surplus  d'eau  au-dessus  du  batardeau  à  travers  l'em- 
branchement ouest  du  canal  à  l'Ile  Longue,  etc. 

Terrain  sur  le  côté  nord  du  canal  au-dessous  du  pont 
des  Sapeurs  à  Ottawa,  Ont. 

Privilège  de  poser  un  tuyau  d'égout  de  15  pcs   


Parties  des  lots  F,  G,  townshipde  Nepean,  con.  C. . 

Privilège  de  poser  un  tuyau  à  eau  à  travers  la  réserve 
du  canal  à  la  tête  de  l'écluse  supérieure. 

Terrain  surle  côté  sud  du  canal  en  face  de  Rideau- 
ville. 


N°  6.-  CANAL  DU 


15414 


1904. 
23  mars 


Cie  de  ch.  de  fer  Algoma-Central 
et  de  la  B.-d'H. 


Privilège  de  poser  et  d'entretenir  un  câble  télépho- 
nique au-dessous  du  canal. 


7.— CANAL  DE 


15413 

1904 

6  avril. . . 

17  mai  . . . 

John  J.  McBain 

Partie  du  lot  3,  con.  11,  towns.  de  Douro,  Peterboro. 
Partie  du  lot  6,  con.  5,  township  de  Smith,  Peterbo- 
rough,  et  le  surplus  d'eau. 

15480 

The  Lakefield   Portland  Cernent 
Co. 

N°  8. -CANAL 


15150 
15212 


1903. 
21  juillet. 
28  sept  . . 


Edward  Mo Ardle 

The  Mutual  NaturalGas  Co.,  Km. 


Partie  du  lot  n°23  dans  la  2e  con.  du  township  de 
Granthani,  comté  de  Lincoln,  Ont. 

Privilège  de  poser  et  d'entret.  un  tuyau  à  gaz  de  2$. 
pcs  au-dessous  du  canal,  à  l'extr.  du  pont  tournant 
entre  les  con.  4  et  5,  towns.  de  Humberstone,  Ont. 
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louées  par  le  ministère  des  Chemin?  de  fer  et  Canaux,  etc— Suite. 
LACHINE— Suite. 


15 


Superficie. 


3,375  pds  car. 


3,000  pds  car. 


Force. 


Durée  du  bail. 


Durant  bon  plaisir. 


21  ans , 


Date  du  bail. 


1er  juillet  1903 


1er  mai      1904 

1er  juin      1903 
1er  juillet  1904 


Conditions  dks  paiements. 


Loyer  annuel.  - 

Payable. 

Première 
échéance. 

$        c. 

50  00 

1er  juillet 

1er  juil.  1903 

il  00 

1er  mai . . . 

1er  mai  1904 

45  00 
1,086  00 

1er  juin  . . 
1er  juillet. 

1er  juin  1904 
1er  juil.  1904 

RIDEAU. 


47|  acres. 


760  pds  car. 


1,678  acres. 
1|  acres. . . . 


21  ans. .    

Durant  bon  plaisir.  . 


1er  juin      1903 
lerjanv.    1903 


1er  oct. 
1er  déc. 


1903 
1903 


1er  sept.     1903 
1er  avril    1904 

1er  mai      190^ 


1  00 

50  0Q 

5  00 

5  00 

75  00 
5  00 


5  00 


1er  juin. . . 

Janvier  au 

1er  juill. 

1er  oct. . .  , 

1er  déc 


1er  sept. . 
1er  avril. 

1er  mai. . 


1er  juin  1903 
1er  juil.  1903 

1er  oct.  1903 

1er  déc.  1903 


1er  sept.  1903 
1er  avril  1904 

1er  mai  1904 


SAUT-SAINTE-MARIE. 


Durant  bon  plaisir. 


1er  juillet  1903 


5  00 


1er  juillet. 


1er  juil.  1903 


LA  TRENT. 


18 " 54  acres . . 
0'5      n     .. 


Durant  bon  plaisir . . 
21  ans,  renouvelable. 


1er  mars    1904 
1er  nov.      1903 


18  54 

1er  mars. . 

1er  mars 

'04 

1,210  00 

Nove.     au 
1er  mai. 

1er  nov. 

'03 

WELLAND. 


Durant  bon  plaisir. . 


1er  juillet  1903 
1er  oct.       1903 


8  00 
10  00 


1er  juillet. 
1er  oct 


1er  juillet  '03 
1er  et.        '03 


K 
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N°  3. — Chutes  d'eau  et  autres  propriétés  publiques 


Numéro 
de  bail. 


15220 
15222 
15223 
15224 
15225 
15226 
15238 

15259 

15308 

15309 


15412. 

15426 
15435 

15503 

15510 
15542 


Date  de 

la 
signature. 


1903. 
6  octobre 

6  M 

6  H 

6       „ 

6  M 

6       „ 
26       „ 

19  nov. 

21  déc. 

31      „ 


1904. 

6  févr. 

15  avril. 

4  mai. 

11  juin. 

22  „ 

30  „ 


Locataire. 


Sarah  Hanly 

Joseph  Taylor 

W.  M.  McCracken 

Mary  Kelly 

Richard  W.  Boyle 

Jacob  Richards 

Oie  de  téléphone  Bell  du  Canada 

James  Wilson 


Provincial  Natural  Gas  Co 
Impérial  Natural  Gas  Co . . 


Provincial  Natural  Gas  Co 


John  M.  Howell 

Cie  de  ch.  de  fer  Niagara  Sainte- 
Catherine  et  Toronto 

Canadian  Association  of  Amateur 
Oarsmen. 

Phin  et  Cie 

Cité  de  sainte-Catherine 


Propriété  louée. 


Terrain  à  Port-Colborne,  Ont. 


Privilège   de  poser  et  d'entretenir  un  câble  au-des- 
sous du  canal  à  la  rue  Niagara,  Ste- Catherine.,  Ont. 
Surplus  d'eau  à  Merrickville 

Privilège  de  poser  un  tuyau  à  gaz  à  travers  la  rivière 

Welland  à  la  crique  Chippawa. 
Privilège  de   poser  un   tuyau   de  2   pcs  à   travers 

l'écluse  d'alimentation  à  Dunnville,  Ont. 


Privilège  de  poser  un  tuyau  à  gaz  à  travers  le  canal 

dans  le  canton  de  Humberstone. 
Partie  du  lot  15,  canton  de  Thorold,  Ont. 
Terrain  à  l'ouest  de  la  jetée  ouest  à  Port-Dalh.,  etc. 

Pts  lots  21  et  22,  con.  1,  et  pt.  lot  23,  cons.  2  et  3, 
canton  de  Grantham,  Ont.,  et  privilège. 

Pt.  lot  213,canton  Thorold,  Ont 

Privilège  de  poser  un  égout  de  la  rue  Carleton  jus- 
qu'à l'eau  profonde  du  canal  Welland. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  8  novembre  1904. 
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A.  1905 


STATISTIQUE    DES    CANAUX 

POUR    LA 

SAISON  DE  NAVIGATION  1903 

Pour  les  saisons  de  navigation  de  1903  et  1904,  tous  les  canaux  ont  été  déclarés 
exempts  de  péages,  conséquemment  nuls  péages  ont  été  perçus  pour  la  présente  année. 
Les  statistiques  telles  que  compilées  indiquent  les  recettes  telles  quelles  apparaîtraient 
si  des  péages  avaient  été  perçus. 

Les  recettes  et  le  tonnage  indiquent  une  très  grande  augmentation  sur  tous  les 
canaux  pour  la  présente  année,  d'après  les  états  présentés  ici. 


RECETTES. 

Le  total  des  recettes,  à  l'exclusion  des  loyers  de  chutes  d'eau  pour  deux  ans,  est 
comme  suit  : — 


Pour  1902 
Pour  1903 


227,577  93 
333,096  86 


En  comparant  la  statistique  de  1902  à  celles   de   1903,  on  verra   que  les  recettes 
brutes  ont  augmenté  de  $105,518.93. 


Les  augmentations  et  diminutions  sont  comme  suit  : — 


Sur  le  canal  Welland 

les  canaux  du  Saint-Laurent 

le  canal  Chambly 

les  canaux  de  l'Ottawa 

le  canal  Rideau 

le  canal  Saint-Pierre 

les  canaux  de  la  Vallée  de  la  Trent. 

le  canal  Murray 

le  canal  du  Saut-Sainte-Marie  .... 


Augmentation 

$  38,355  21 

58,860 

2,048 

4,667 

1,142 

267 

162 

64 


54 
93 

84 
44 
20 
59 

18 


Total $105,568  93 

Augmentation  totale 105,518  93 


Diminution. 


$     50  00 
$     50  00 


Ftat  des  recettes  ainsi  que  des  augmentations  et  diminutions  sur  tous  les  canaux  pour 
les  saisons  de  navigation  depuis  1891  jusqu'à  1903  inclusivement.. 


Années.  Revenu. 

1891 $  350,351 

1892 368,711 

1893 348,012 

1894 307,824 

1895 283,211 


1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 


350,061 
346,758 
341,679 
291,652 
269,116 
250,949 
227,577 
333,096 


97 
04 
00 
67 
41 
03 
87 
23 
37 
25 
57 
93 
86 


Augmentation. 

$  2,292  46 
8,359  07 


66,849  62 


20- 


105,518  93 


Diminution. 


$  10,699  04 
40,187  33 
24,613  26 

3,302 

16 

5,079 

64 

50,026 

86 

22,536 

12 

18,166 

68 

23,371 

64 

•11 
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GRAIN  PASSÉ  PAR  WELLAND. 

La  quantité  d'orge,  mais,  avoine,  pois,  seigle  et  blé  passée  par  le  canal  Welland,  et 
partie  de  ports  situés  à  l'ouest  de  Port-Colborne,  durant  une  période  de  22  années,  se 
décompose  comme  suit  : — 


Quantité  sur  laquelle  il  a  été  payé 

plein  péage. 

(Exempts  de  péages  pour  1903.) 

Quantité  expédiée  à  Montréal. 

A  des   ports 
d'Ontario. 

Quantité 
expédiée  de  ports  des 

Etats-Unis 
à  des  ports  des  E.-U. 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887   

Tonneaux. 

180,694 

186,814 
142,194 
96,569 
203,940 
185,034 
160,358 
267.769 

Tonneaux. 

Ï0,65Ô 

12,153 
11,909 

9,881 
11,838 
25,599 
19,075 
16,899 

6,805 

8,942 
25,555 
16,699 
32,096 
73,386 
53,257 
31,279 
40,197 
17,525 
13,732 
22,787 
29.062 

Tonneaux. 

63,881 
121,876 
104,537 
117,346 
151,551 
134,868 
169,664 
213,766 
245,932 
202,710 
201,540 
222,958 
203,979 
133,823 
160,372 
157,756 
144,612 
68,011 
84,589 
83,370 
81,164 
111,828 

1888     

1889       

1890 

1891 

1892  

1893 

1894 

^ 

288,513 
r  295, 509 
261,954 
501,806 
273,651 
231,491 
461,049 
560,254 
519,532 
332,746 
244,661 
151,566 
208,215 
1351,936 

1895 

1896  

1897 

1898 

1899 

1900     

1901                             

1902 

1903                                        

Les  taux  de  péages  sur  le  grain  passant  sur  le  canal  Welland  avant  1884,  étaient 
de  20c.  par  tonne  ;  depuis  cette  époque,  cependant,  des  réductions  ont  été  faites  d'année 
en  année,  par  arrêtés  du  conseil,  comme  suit  : — A  la  demande  pressante  d'expéditeurs  et 
autres  hommes  d'affaires  ayant  des  intérêts  dans  le  commerce  de  grain,  une  réduction  de 
la  moitié  du  taux  ordinaire  de  péage  a  été  faite  sur  le  grain  descendant  à  Montréal  par 
les  canaux  Welland  et  du  Saint-Laurent  ;  en  1885  et  les  années  suivantes,  1891  comprise, 
les  péages  furent  réduits  à  2c.  la  tonne. 

En  1892,  les  péages  furent  abaissés  à  2c.  la  tonne  sur  le  grain  descendu  par  les 
canaux  Welland  et  du  Saint-Laurent  et  exporté,  mais  dans  ces  cas  seulement. 

En  1893,  par  arrêté  du  conseil  du  13  février,  les  péages  ^furent  réduits  à  10c.  la 
tonne  sur  le  grain  expédié  à  l'est  par  le  canal  Welland,  quelle  que  fût  la  destination,  et 
les  mêmes  taux  de  péage  furent  maintenus  pour  1894  par  un  A.  C.  du  16  avril  1894. 

Pour  l'année  1895  (A.C.  du  1er  avril  1895)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1894 
ont  été  maintenus. 

Pour  l'année  1896  (A.  C.  du  23  avril  1896)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1895 
ont  été  maintenus. 

Pour  l'année  1897  (A.  C.  du  17  avril  1897)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1896 
ont  été  maintenus. 

Pour  l'année  1898  (A.  C.  du  1er  juin  1898)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1897 
ont  été  maintenus.  ■ 

*  De  la  quantité  de  grain  descendue  à  Montréal,  il  a  été  transbordé  à  Ogdensburg,  en  1891, 17,817  tonnes  ; 
en  1892,  4,341  tonnes;  en  1893,  71,445  tonnes  ;  en  1894,  23,030  tonnes;  en  1895,  18,987  tonnes;  en  1896, 
77,365  tonnes  ;  en  1897,  89,659  tonnes  ;  en  1898,  40,257  tonnes  ;  en  1899,  48,828  tonnes  ;  in  1900,  38,403 
tonnes  ;  en  1901,  17,387  tonnes  ;  en  1902,  34,060  tonnes,  et  40,641  tonnes  en  1903. 
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Pour  l'année  1899  (A.  C.  du  10  avril  1899)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1898 
ont  été  maintenus. 

Pour  l'année  1900  (A.  C.  du  20  février  1900)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour 
1899  ont  été  maintenus. 

Pour  l'année  1901  (A.  C.  du  3  mai  1901)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1901 
ont  été  maintenus. 

Pour  l'année  1902  (A.  C.  du  1er  avril  1902)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour 
1901  ont  été  maintenus. 

Pour  l'année  1903  les  canaux  ont  été  déclarés  exempts  de  péages.  (A.  C.  du  27 
avril  1903.) 

Taux  pour  les  canaux  du  Saint-Laurent  seulement,  10  centins  la  tonne. 

Il  est  à  remarquer  que  les  marchandises  ayant  payé  pleins  péages  sur  le  canal 
Welland  peuvent  passer  par  les  canaux  du  Saint-Laurent  jusqu'à  Montréal  sans  avoir 
d'autres  droits  à  payer. 

Durant  les  10  dernières  années,  la  quantité  de  produits  agricoles,  comme  il  est  dit 
ci-haut,  passée  par  le  canal  Welland  et  les  canaux  du  Saint-Laurent  et  envoyée  à  Mont- 
réal, a  augmenté  de  273,651  tonnes  en  1894  à  351,936  tonnes  en  1903  ;  la  quantité  de 
ces  mêmes  produits  passée  par  le  canal  Welland  provenant  de  ports  des  Etats-Unis  et 
en  destination  de  ports  des  Etats-Unis,  a  diminué  de  203,979  à  111,828  tonnes  durant 
la  même  période. 

La  quantité  d'orge,  sarrasin,  mais,  avoine,  pois,  seigle  et  blé,  arrivée  à  Montréal 
par  la  voie  des  chemins  de  fer  Grand-Tronc  et  Pacifique  Canadien,  durant  une  période 
de  13  années,  se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1891 184,410 

1892 291,680 

1893 147,610 

1894 60,666 

1895 51,114 

1896 153,717 

1897 ,    228,611 

1898 293,391 

1899 .*....  209,170 

1900 229,624 

1901 227,700 

1902 263,861 

1903 253,959 


La  quantité  des  mêmes  produits  passée  sur  l'entier  parcours  des  canaux   du   Saint- 
Laurent  et  destinée  à  Montréal,  pendant  la  même  période,  a  été  : — 

Tonnes . 

Pour  1891 320,434 

1892 302,899 

1893 532,084 

1894.-. 288,015 

1895 247,550 

1896 495,898 

1897 604,200 

1898 575,097 

1899 372,291 

1900 295,928 

1901  203,316 

1902 242,225 

1903 400,057 
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Les  expéditions  comparatives  de  grain  faites  par  la  route  du   Saint-Laurent,   ainsi 
que  par  voie  ferrée  et  voie  navigable  à  travers  l'Etat  de  New- York,  sont  comme  suit  : — 

QUANTITÉ     DE     GRAIN     ENVOYEE     AUX    PORTS    OCEANIQUES    PAR    DES    VOIES    CONCURRENTES. 

La  quantité  de  grain  et  de  pois  passée  par  l'entier  parcours  des  canaux  du  Saint- 
Laurent  en  destination  de  Montréal,  se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1902 242,225 

1903 400,067 

Accusant  une  augmentation 157,842 

La  quantité  de  grain  et  de  pois  transportée  à  Montréal  par  les  voies  ferrées,  le 
Grand-Tronc  et  le  Pacifique  Canadien,  se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1902 263,861 

1903 253,959 

Accusant  une  diminution  de 9,902 

La  quantité  de  grain  transportée  aux  ports  de  marée  par  les  canaux  de  New-York 
se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1902 318,677 

1903 , 327,840 

Accusant  une  augmentation 9,163 

La  quantité  de  grain  transportée  aux  ports  de  marée  par  les  chemins  de  fer  de 
New- York  se  décompose  comme  suit  :  — 

Tonnes. 

Pour  1902 4,558,536 

1903 , 3,793,973 

Accusant  une  diminution  de 764,563 

Les  augmentations  et  diminutions  de  1903,  comparées  à  celles  de  1902,  sur  les  dif- 
férentes routes  qui  se  font  concurrence  pour  le  commerce  de  transport  aux  ports  océani- 
ques, se  décomposent  comme  suit  : — 


— 

Augmenta- 
tion. 

Diminution. 

Augmenta- 
tion. 

Diminution. 

Tonnes. 
157,842 

Tonnes. 

Pour  100. 
65  21 

Pour  100. 

ii       ch.  de  fer  Canad.  du  Pacifique  et  Grand -Tronc 

9,902 

372 

9,163 

2-88 

764,563 

16  77 

En  consultant  l'annexe  U,  on  constatera  que  la  quantité  de  fret  transportée  de 
ports  situés  à  l'ouest  de  Port-Colborne  à  des  ports  des  Etats-Unis,  Oswego,  Ogdensburg, 
etc.,  a  diminué  de  330,403  tonnes  en  1892  à  213,449  tonnes  en  1903,  et  la  quantité  des 
ports  d'Ontario,  entre  Port-Dalhousie  et  Cornwall,  a  augmenté  de  69,886  tonnes  en 
1892  à  111,360  en  1903.  La  quantité  descendue  à  Montréal  accuse  une  augmentation 
allant  de  267,485  tonnes  en  1892  à  390,786  tonnes  en  1903. 
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TRANSBORDEMENT    DE    GRAIN. 


La  quantité  de  grain  transportée  par  le  canal  Welland  dans  des  vaisseaux  canadiens 
et  américains  à  destination  de  Kingston  et  de  Prescott  a  été,  pendant  15  ans,  comme 
suit  : — 


Dans  les  navires  canadiens  il 


1889,  208  cargaisons,  quantité  d 

1890,  203 


1891, 
1892, 
1893, 
1894, 
1895, 
1896, 
1897, 
1898, 
1899, 
1900, 
1901, 
1902, 
1903, 


209 
158 
146 
125 
123 
196 
180 
166 
162 
325 
112 
131 
170 


y  a  eu  en — 

Tonnes. 

ensemble 165,117 

184,275 

190,664 

159,018 

148,962 

159,145 

136,617 

227,912 

229,265 

;  .  .  .  .  224,021 

221,306 

183,200 

132,558 

175,514 

218,840 


Dans  les  navires  américains  il  y  a  eu  en — 

1888,  60  cargaisons,  quantité  d'ensemble. 

1889,  114 

1890,  N  35 

1891,  77 

1892,  89 

1893,  257 

1894,  84 

1895,  56 

1896,  158 

1897,  197 

1898,  339 

1899,  167 

1900,  259 

1901,  135 

1902,  135 

1903,  219 


Tonnes. 

43,667 
108,358 

35,560 

90,153 
109,812 
328,269 
106,236 

73,987 
217,978 
285,847 
464,852 
205,571 
163,575 
123,229 
136,652 
273,986 


Cinquante-six  navires  canadiens  et  18  américains  ont  transporté  des  cargaisons 
intactes  de  99,582  tonnes  à  Montréal  en  1903  ;  18  navires  canadiens  et  17  américains 
de  34,804  tonnes  en  1902  ;  23  navires  canadiens  et  2  américains  de  7,303  tonnes 
en  1901  ;  15  de  7,924  tonnes  en  1900,  2  de  558  tonnes  en  1899,  7  de  2,426 
en  1898,  7  de  2,324  en  1897,  3  de  1,176  en  1896,  4  de  1,344  tonnes  en  1895,  2 
cargaisons  de  810  tonnes  en  1894,  aucune  en  1893,  2  en  1892  de  924  tonnes,  et  3  en 
1891  de  1,441  tonnes.  Trois  navires  ont  rompu  charge  en  1901,  9  en  1900,  11  en  1899, 
25  en  1898,  11  en  1897,  16  en  1896,  6  en  1895,  19  en  1894,  34  en  1893,  25  en  1892, 
et  44  en  1891  ;  222  navires  ont  déchargé  leur  cargaison  totale  à  Kingston  en  1901, 
540  en  1900,  316  en  1899,  473  en  1898,  359  en  1897,  335  en  1896,  169  en  1895,  188 
en  1894,  369  en  1893,  220  en  1892,  et  293  en  1891. 

La  quantité  de  grain  transbordée  à  Port-Colborne  en  1903  et  pendant  les  quatre 
années  précédentes  est  donnée  ci-dessous. 

Le  nombre  total  des  vaisseaux  chargés  de  grain  qui  ont  rompu  charge  à  ce  port  en 
1903  a  été  de  117  contre  99  l'année  précédente. 
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Voici  la  quantité  de  grain  transbordée  : — 


Articles. 


Blé. . .  . 
Maïs  . . 
Seigle. . 
Avoine 
Orge . . 


1899.  1900.  1901 


Boisseaux.   '  Boisseaux. 


390,162 
638,143 
7,065 
Aucun. 
Aucun. 


272,609 
448,256 
Aucun. 
Aucun. 
Aucun. 


Boisseaux. 

393,490 

556,911 

Aucun. 

76,236 

27,115 


1902. 


Boisseaux. 

577,697 
529,651 
Aucun. 
5,824 
Aucun. 


1903. 


Boisseaux. 

670,302 
834,718 

13,768 
2,765 

13,242 


CANAL    WELLAND. 


La  quantité  totale  du  fret  qui  a  passé  par  le  canal  Welland  pendant  la  saison  de 
1903  a  été  de  1,002,919  tonnes  ;  sur  cette  quantité,  le  fret  intérimaire  ou  local  compte 
pour  23,102  tonnes. 

Sur  cette  quantité,  il  y  a  eu  732,829  tonnes  à  destination  de  l'est,  et  270,000  tonnes 
à  destination  de  l'ouest. 


Fret  à  destination  de  l'est  tt  de  l'ouest. 

La  quantité  totale  de  fret  qui  a  passé  sur  l'entier  parcours  du  canal  Welland  durant 
la  saison  de  1903  a  été  de  979,817  tonnes. 

Sur  cette  quantité,  il  y  a  eu  715,595  tonnes  en  destination  de  l'est  et  264,222  tonnes 
en  destination  de  l'ouest. 

Quant  au  fret  dirigé  vers  l'est,  les  vaisseaux  canadiens  en  ont  transporté  324,176 
tonnes,  et  les  vaisseaux  américains  391,419  tonnes  ;  pour  le  fret  de  l'ouest,  les  vaisseaux 
canadiens  en  ont  transporté  76,315  tonnes,  et  les  vaisseaux  américains  187,907  tonnes — 
soit  un  total  de  400,491  tonnes  pour  les  vaisseaux  canadiens,  et  un  total  de  579,326 
tonnes  pour  les  vaisseaux  américains. 


CANAUX    DU    SAINT-LAURENT. 

►Sur  la  quantité  totale  de  fret  transportée  sur  ces  canaux  durant  1903,  il  y  en  a  eu 
1,681,206  tonnes  ;  de  cette  quantité  1,222,609  tonnes  étaient  à  destination  de  l'est  et 
458,597  tonnes  étaient  en  destination  de  l'ouest. 

Fret  à  destination  de  l'est  et  de  l'ouest. 

La  quantité  totale  de  fret  d'entier  parcours  a  été  de  967,817  tonnes;  sur  cette 
quantité  756,379  tonnes  étaient  à  destination  de  l'est  et  211,438  tonnes  à  celle  de  l'ouest. 


Fret  intermédiaire. 


Sur  la  quantité  totale  du  fret  intermédiaire,  466,230  tonnes  étaient  à  destination  de 


l'est,  et  247,159  à  destination  de  l'ouest. 
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TRAFIC    D'ENTIER    PARCOURS    ENTRE    MONTRÉAL    ET    LES    PORTS    DES    LACS    ÉRIÉ, 

MICHIGAN,    ETC. 

La  quantité  totale  de  fret  destiné  à  l'est  et  à  l'ouest,  passant  sur  le  canal  Welland 
et  les  canaux  du  Saint-Laurent,  du  lac  Erié  à  Montréal,  dans  le  cours  de  quinze  années, 
se  décompose  ainsi  : — 

A  l'est,  A  l'oue3t, 

à  Montréal.  de  Montréal. 

Tonnes.  Tonnes. 

1889 298,197  25,370 

1890 231,746  13,951 

1891 - 309,593  14,060 

1892 263,144  9,452 

1893 508,016  16,545 

1894 292,191  9,439 

1895 266,659  10,555 

1896 480,077  10,050 

1897 584,246  4,542 

1898 538,108  4,436 

1899 354,933  5,991 

1900 288,251  6,217 

1901 184,420  13,714 

1902 250,475  25,289 

1903 390,786  100,699 

FRET    DE    PORTS    DES    ETATS-UNIS   À    DES    PORTS    DES    ÉTATS-UNIS. 

La  quantité  totale  de  fret  à  destination  de  l'est  et  de  l'ouest,  sur  le  canal  Welland, 

provenant  de  ports  des  Etats-Unis  et  allant  à  des  ports  des   Etats-Unis,  pendant  une 

période  de  quinze  années,  se  décompose  comme  suit  : — 

A  l'est.  A  l'ouest.  Total. 

Tonnes.  Tonnes.  Tonnes. 

1889 297,353  266,231         563,584 

1890 318,259  215,698         533,957 

1891 306,257  247,543         553,800 

1892 300,733  240,332         541,065 

1893 384,559  247,108         631,667 

1894 361,319  230,948         592,267 

1895 255,259  214,520         469,779 

1896 385,695  267,518         653,213 

1897 353,863  210,831         564,694 

1898 277,023  210,516         487,539 

1899 225,491  135,038         360,529 

1900 218,969  99,560         318,529 

1901 190,476  83,543         274,019 

1902 224,110  44,919         269,029 

1903 , 221,074  149,151         370,225 

La  quantité  totale  de  fret  transportée  sur  le  canal  Welland,  provenant  de  ports  des 

Etats-Unis  et  allant  à  des  ports  des  Etats-Unis,  accuse  une  augmentation  de  101,196 
tonnes,  comparée  à  l'année  précédente,  et  une  diminution  de  193,359  tonnes  comparée  à 
1889. 
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Le  relevé  suivant  fait  voir  le  nombre  total  des  navires  et  la  quantité  totale  de  fret 
qui  est  passée  par  le  canal  Welland,  ainsi  que  la  quantité  passée  entre  des  ports  des 
Etats-Unis  depuis  1867  jusqu'à  1903,  inclusivement  : — 


Exercice. 


1867 
1868 
1869 
1870 
1871 


1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898. 
1899. 
1900 
1901. 
1902. 
1903. 


Saison  de  navigation. 


Nombre 

total 

de 

navires. 


Quantité  totale 

transportée 

par  le  canal 

Welland. 


N  ombre. 

5,405 
6,157 
6,069 
7,356 
7,729 


6,063 
6,425 
5,814 
4,242 
4,789 
5,129 
4,429 
3,960 
4,104 
3,332 
3,334 
3,267 
3,138 
2,738 
3,589 
2,785 
2,647 
2,975 
2,883 
2,594 
2,615 
2,843 
2,412 
2,222 
2,766 
2,725 
2,384 
2,202 
2,399 
1,547 
1,568 
1,787 


Quantité 
passée  entre 
les  ports  des 
Etats-Unis. 


Tonnes. 

933,260 
1,161,821 
1,231,903 
1,311,956 
1,478,122 


1,333,104 

1,506,484 

1,389,173 

1,038,050 

1,099,810 

1,175,398 

968,758 

865,664 

819,934 

686,506 

790,643 

1,005,156 

837,811 

784,928 

980,135 

777,918 

878,800 

1,085,273 

1,016,165 

975,013 

955,554 

1,294,823 

1,008,221 

869,595 

1,279,987 

1,274,292 

1,140,077 

789,770 

719,360 

620,209 

665,387 

1,002,919 


Tonnes. 


458,386 
641,711 
688,700 
747,56? 
772,756 


606,627 
656,208 
748,557 
477,809 
488,815 
493,841 
373,738 
284,043 
179,605 
194,173 
282,806 
432,611 
407,079 
384,509 
464,478 
340,501 
434,753 
553,584 
533,957 
553,800 
541,065 
631,667 
592,267 
469,779 
653,213 
564,694 
487,539 
360,529 
318,529 
274,019 
269,029 
370,22 
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La  quantité  totale  du  fret  transportée  sur  les  différentes  divisions  des  canaux   pen- 
dant la  saison  de  1903  se  décompose  comme  suit  : — 


Welland 

Saint-Laurent.    .. 

Chambly 

Ottawa 

Rideau  

Saint-Pierre 

Murray 

Vallée  de  la  Trent 
Saut-Sain  te- Marie 


Bétail. 


Tonnes. 

.   2 

1,770 

374 

1,410 

19 

17 

8 

219 

61 


Produits 
forestiers. 


Tonnes. 

158,721 

191,813 

188,335 

410,620 

29,093 

21,691 

7,405 

40,477 

76,725 


Objets 
fabriqués 


Tonnes. 

85,647 

162,515 

7,647 

726 

'     3,600 

5,494 

8,195 

74 

110,683 


Morchan- 
dises. 


Tonnes. 

214,556 
523,564 
112,334 

15,557 

21,848 

49,681 

8,940 

113 

3,884,140 


Produits 
agricoles. 


Tonnes. 

543,993 

801,544 

37,881 

8,160 

6,560 

13.981 

5,841 

1,524 

1,440,259 


Total. 


Tonnes 

1,002,919 

1,681,206 

346,571 

436,473 

61,120 

90,864 

30,389 

42,407 

5,511,868 


La  quantité  totale  de  fret  transportée  sur  le  canal  Welland  a  été  de  1,002,919 
tonnes  dont  543,993  se  composaient  de  produits  agricoles. 

Sur  les  canaux  du  Saint-Laurent,  la  quantité  totale  de  fret  transportée  a  été  de 
1,681,206  tonnes,  dont  801,544  se  composaient  de  produits  de  l'agriculture  et  523,564 
de  marchandises. 

Sur  les  canaux  de  l'Ottawa,  la  quantité  de  fret  transportée  a  été  de  436,473  tonnes, 
dont  410,620  se  composaient  de  produits  forestiers. 


COMPARAISON  STATISTIQUE  DES  DIFFERENTES  ROUTES  DES 

ETATS-UNIS. 

Les  comparaisons  statistiques  données  au  sujet  des  quantités  des  principaux  articles 
transportés  par  le  canal  Welland  et  de  ceux  transportés  en  concurrence  par  les  routes 
des  Etats-Unis  ont  été  continuées  jusqu'à  ce  jour. 

En  consultant  le  relevé  H,  qui  fait  connaître  la  quantité  des  denrées  alimentaires 
transportées  aux  ports  maritimes,  on  verra  que  la  quantité  transportée  par  les  canaux 
de  New- York  a  été  de  512,601  tonnes  en  1903,  489,053  en  1902,  557,099  en  1901, 
472,857  en  1900,  577,486  en  1899,  653,027  en  1898,  744,575  en  1897,  907,182  en  1896, 
606,505  en  1895,  1,400,129  en  1894,  1,450,116  en  1903,  937,999  en  18.92,  et  1,092,385 
en  1891. 

Les  quantités  de  denrés  alimentaires  transportées  par  les  chemins  de  fer  New- 
York-Central,  Erié  et  New-York,  et  West-Shore  et  Buffalo,  ont  été  : — 


Tonnes. 
En  1903 5,548,603 


6,532,263 
6,334,001 
6,053,005 
6,211,827 
7,060,542 
5,673,638 
5,183,540 
3,798,574 
4,281,056 
5,107,426 
5,913,013 
3,565,381 
4,336,199 
3,654,984 
1888 '3,197,734 

*  Farine  et  grain  seulement. 


1902. 
1901. 
1900 
1899. 
1898. 
1897. 
1896. 
1895. 
1894. 
1893. 
1892. 
1891. 
1890. 
1889. 


Tonnes . 

En  1887 *3,847,766 

1886  *3,802,262 

1885  4,105,594 

1884 3,639,805 

1883 4,422,461 

1882 3,885,557 

1880 4,732,385 

1869 1,087,809 
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Les  chiffres  suivants  expriment  les  quantités  de  denrées  alimentaires  transportées 
aux  ports  maritimes  par  les  canaux  et  chemins  de  fer  de  l'Etat  de  New- York,  dans  le 
cours  de  trente-cinq  ans. 


1869. 

1870. 

1871. , 

1872. . 

1873. 

1874. 

1875. 

1876. 

1877. 

1878. 

1879. 

1880, 

1881. 

1882. 

1883. 

1884. 

1885. 

1886. 

1887. 

1888. 

1889. 

1890. 

1891. 

1892. 

1893. 

1894. 

1895. 

1896. 

1897 

1898. 

1899 

1900. 

1901. 

1902. 

1903. 


Canaux. 


Tonnes. 

1,302,613 

1,295,010 

1,850,198 

1,674,320 

1,745,171 

1,767,598 

1,305,550 

1,064,293 

1,498,984 

1,912,734 

1,833,399 

2,371,090 

1,116,561 

1,118,776 

1,379,000 

1,236,986 

1,063,310 

1,489,886 

1,539,403 

1,166,958 

1,296,896 

1,167,901 

1,092,355 

937,999 

1,452,563 

1,400,129 

602,505 

957,182 

744,575 

653,027 

577,486 

472.857 

557,099 

489,053 

512,601 


Chemins 
de  fer. 


Tonnes. 
1,087,809 
1,766,457 
2,205,589 
1,870,614 
2,036,992 
2,791,517 
2,343,241 
2,875,803 
2,493,683 
3,695,764 
4,353,617 
4,732,385 
4,983,722 
3,885,557 
4,422,461 
3,639,805 
4,105,594 
3,802,262 
3,847,766 
3,197,734 
3,654,984 
4,336,199 
3,565,381 
5,913,013 
5,107,426 
4,281,056 
3,798,574 
5,183,540 
5,673,638 
7,060,542 
6,211,827 
6,053,005 
6,334,001 
6,532,263 
5,548,603 


Total. 


Tonnes. 
2,390,342 
3,061,467 
4,055,787 
3,544,934 
3,782,163 
4,559,115 
3,648,791 
3,940,096 
3,992,667 
5,608,498 
6,187,016 
7,103,475 
6,100,283 
5,004,333 
5,801,461 
4,876,791 
5,168,904 
5,292.148 
5,387,169 
4,364,692 
4,951,880 
5,504,100 
4,657,736 
6,851,012 
6,599,989 
5,681,185 
4,401,079 
6,140,722 
6,418,213 
7,713,569 
6,789,313 
6,525,862 
6,891,100 
7,021,316 
6,061,204 


Proportions 

par 
les  canaux. 


Tonnes. 
•545 
423 
456 
472 
461 
387 
357 
270 
375 
341 
296 
333 
183 
223 
237 
253 
205 
281 
285 
267 
262 
212 
234 
137 
284 
327 
159 
156 
116 
085 
086 
073 
081 
069 
081 


etat  comparatif  du  trafic  par  les  chemins  de  fer  et  les  canaux  via 

l'état  de  new-\ork. 
En  consultant  les  rapports  faits  par  les  chemins  de  fer  aux  autorités  administra- 
tives de  l'Jtttat  de  New- York,  et  la  statistique  des  canaux  présentée  à  la  législature  de 
l'Etat,  je  constate  que  du  tonnage  total  de  fret  transporté  par  les  canaux  et  les  chemins 
de  fer,  les  canaux  de  l'Etat  ont  transporté  : — 


En  1859 68 


1869. 
1870. 
1871. 

1872. 
1873. 
1874. 
1875. 
1876. 
1877. 
1878. 
1879. 
1880. 
1881. 
1882. 
1883. 
L884. 
1885. 


ur-cent. 

68-9 

47-0 

38-9 

38-9 

401 

34-9 

31-7 

28-4 

24-6 

283 

27-1 

23-7 

25  1 

18-5 

19-0 

18-7 

19-0 

171 

En 


Pour-cent. 

1886 

16-9 

1887 

16  3 

1888 

18-8 

1889 

151 

1890 

13-9 

1891 

134 

1892.. 

9-8 

1893..  ., 

101 

1894 

10-2 

1895 

97 

1896 

8-5 

1897 

8-3 

1898 

6-9 

1899. 

7-2 

1900 

52 

1901 

51 

1902..  . 

5  5 

1903 

5-6 
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La  quantité  de  fret  transportée  par  les  canaux  et  les  chemins  de  fer  a  été,  en  1903, 
de  207,734  tonnes  plus  grande  que  la  quantité  transportée  en  1902,  et  a  accusé  une 
augmentation  de  59,830,334  tonnes  sur  1869. 

Voici  quelles  ont  été  les  quantités  transportées  : — 


En  1859 


Tonnage  total. 

.  5,485,076 


1869 12,453,174 

1870 15,148,274 

1871 15,844,152 

1872 16,631,609 

1873 18,200,208 

1874 18,283,547 

1875 17,101,758 

1876 16,948,627 

1877 17,489,770 

4878 19,017,301 

1879 22,590,766 

1880 25,706,586 

1881 27,857,394 

1882 28,693,054 

1883 30,167,119 

1884 26,293,844 

1885 27,543,948 

1886 31,168,744 

1887  . 34,029,791 

1888 26,244,610 

1889 35,466,042 

1890 37,624,199 

1891 38,524,179 

1892 43,618,569 

1893 42,953,233 

1894 37,916,412 

1895 36,170,339 

1896 43,756,051 

1897 43,711,512 

1898 49,311,030 

1899 51,702,761 

1900 65,433,541 

1901  ....:• 65,640,837 

1902 72,075,774 


1903 

Prix   moyens  de  transport  du 
secrétaire  de  la  Bourse,  Buffalo)  : — 
Année. 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888.. 

1889 

1890 

1891 

1892 


72,283,508 


Toportion 

par  les 
canaux. 

•6890 

•4705 

•3895 

•3896 

•4012 

•3497 

•3174 

•2841 

•2462 

•2833 

•2719 

•2373 

•2512 

•1859 

•1905 

•1877 

1905 

•1718 

•1698 

1632 

•1883 

1514 

1394 

1343 

•0982 

•1009 

1024 

•0967 

•0849 

•0828 

•0682 

0713 

0512 

•0506 

0549 

•0559 


de  Chicago  à  Buffalo  (d'après  le  rapport  du 


Blé. 
3-2 


2 
3 

2 

2' 

3 

4 

2 

2-5 

1-9 

2-5 

2-2 


Année. 

1893. 
1894. 
1895. 
1896. 
1897. 
1898. 
1899. 
1900. 
1901. 
1902. 
1903. 


Blé. 
1-6 
1-2 
1-9 
1-7 
1-5 
1-5 
2-5 
1-8 
1-6 
1-5 
1-4 


Moyenne  p.  vingt-trois  ans .     2*3 
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Le  canal  des  Etats-Unis  a  été  ouvert  à  la  navigation  pendant  les  saisons  de— 


1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 


234  jours. 

228 

225 

233 

219 

234 

231 

232 

234 

241 

231 

238 

230 

256 

249 


Le  canal  canadien  a  été  ouvert  à  la  navigation  pendant  les  saisons  de — 
1895 87  jours. 


1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 


218 
238 
243 
239 
238 
246 
264 
256 


Durant  la  saison  complète  de  1903  la  moyenne,  par  jour,  des  navires  qui  ont  passé 
par  les  deux  canaux,  a  été  de  74. 

R.  DEVLIN, 

Compilateur  de  la  statistigue  des  canaux. 
Ottawa, 


Exportations  par  les  lacs,  de  Chicago  au  Canada,  durant  la  saison  de  navigation  de  1903. 
(D'après  le  rapport  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Chicago.) 


Produits. 

Quantité. 

Valeur. 

Maïs 

Boisseaux. 

4,897,652 

246, 0K6 

1,452,427 

7,135 

350 

500 

12,550 

470 

4,355 

%        c. 

2,432,825  00 

125,140  00 

1,113,448  00 

25,840  00 

400  00 

2,194  00 

44,000  00 

Seigle ii 

Blé 

Farine 

Barils. 

Articles  de  moulin. .  . 

Sacs. 

Tourteaux  oléagineux 

Millet  à  balais 

Lard 

Colis. 

Barils. 

5,766  00 
68,785  00 

Fer  ouvré 

Tonnes. 

1,376  00 

Marchandise  non  class- 

ée  

Valeur 

7,890 

44,666  00 J 
3,864,440  00 

STATISTIQUE  DES  CANAUX 
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PRIX    DU    TRANSPORT    DU    BLE    ET    DU    MAÏS    PAR    LES    LACS    DE    CHICAGO    À    BUFFALO. 

Etat  indiquant  les  dates  des  changements  des  prix  ordinaires  du  transport  du  blé  et  du 
maïs  par  les  lacs  de  Chicago  à  Buffalo,  en  1903  (tels  que  donnés  par  le  secrétaire  de 
la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo). 


1903. 


1er 

8 
15 
20 
21 
19 
20 
23 

2 

4 
29 
30 
14 
SI 

6 
17 
19 
20 
21 


avril. 


juin 


juillet, 
août  .  . 


Blé, 
boisseau. 


Il 


2 

IftaH 

H 

H 


le 


1| 


Maïs, 
boisseau. 


If 
l| 

à  H 
11 


à  1| 
1| 

H 

àli 

î 

à  J 
1 


23  août . 

22  sept.. 
29  „ 
10  oct. . 

23  h 

26  „ 

9  nov. 

12  „ 

13  n 
16  .. 

18  n 

19  „ 

23  „ 

24  „ 

27  .. 
1er  déc. 

3  I, 

4  „ 

7    M 


1903. 


Les  taux  de  Milwaukee  sont  à  peu  près  les  mêmes  que  ceux  de  Chicago. 


Blé, 
boisseau. 


H 


ig 


if 


21 
l| 

2  à  21 


Maïs, 
boisseau, 


3  to  close. 
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L'état  qui  suit  donne  les  prix  moyens  du  transport  du  blé  et  du  maïs  par  les  lacs 
entre  Chicago  et  Buffalo,  durant  chaque  mois  des  dix  dernières  années,  le  prix  le  plus 
élevé  et  le  plus  bas  du  transport  du  blé,  chaque  année,  et  le  prix  moyen  du  transport 
du  blé,  chaque  année,  en  centins,  par  boisseau  : — 

(Extrait  du  rapport  du  secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  de  Buffalo.) 


Mai. 


Juin.       Juillet.      Août. 


Sept. 


Oct. 


Nov. 


Prix 
Prix 
Prix 
Prix 
Prix 
Prix 
Prix 
Prix 
Prix 
Prix 


Grain,  boisseaux. 

l894{MfïS":::':::::: 

le  plus  élevé,  blé  1894,  3c. 
(Blé. 


1X1)5 


\  Maïs 


Cents.        Cents.      Cents. 
..    .     1-4  1-2  0-9 

...     12  11  0-9 

le  plus  bas  |c .  ;  prix  moyen  pour 

.       12  1-2  11 

....     11  11  10 


Cents.      Cents. 
10  1-4 

09  13 

'a  saison,  1  '  2c. 
1-6  2  1 

1-4  19 


Cents.      Cents. 
3 
3 


le  plus  élevé,  blé  1895,  3c .  ;  le  plus  bas,  le .  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  1  '  9c 


Q«(Blé 1-6  15  12  1-3 

18%)Maïs 14  1-3  11  12 

le  plus  élevé,  blé,  1896,  2§c;  le  plus  bas,  l^c.  ;  prix  moyen  pour  1 
fBlé 13  1-2  13  15 


1897 


t  Maïs 


12 


11 


1-2 


1-4 


14 

1-2 
saison,  1 
20 
1-8 


7c. 


le  plus  élevé,  blé,  1897,  2§c .  ;  le  plus  bas,  le .  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  1  "  5c 

.«no/Blé 13  0-1 

1898lMaïs 1-2  0-8 

le  plus  éievé,  blé,    L898,  3£c;  le  plus  bas,  l^c. 

Blé 20  2  0  2-2  2  5  31 

^Maïs 1-8  1-9  20  23  32 

le  plus  élevé,  blé,  1899,  3|c.  ;  le  plus  bas,  l^c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2 "5c 

iqno|Blé 18  1  9  21  1-6  1-7 

1900"(Maïs 10  17  20  15  16 

le  plus  bas,  l^c .  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  1  '  8c. 


1899- 


0-9  12  1-4 

0-8  11  1-3 

prix  moyen  pour  la  saison,  l'5c. 


le  plus  élevé,  blé.  1900,  3c; 

ME*:::::::::::: 

le  plus  élevé,  blé,  1901,  2^c. 

1902{Mais-::::-;::::.: 


19  1-5 

..     1-8  1-3 

le  plus  bas,  I5C. 

..     13  13 

..     12  11 

le  plus  élevé,  blé,  1902,  2£c;  le  plus  bas,  lfc; 

Blé 1-4  13 


1-6  13  16 

14  1-2  15 

prix  moyen  pour  la  saison,  1 


60c. 


12 
XI 


16 
14 


l-o 
14 


prix  moyen  pour  la  saison,  l'5c. 


1903- 


Maïs . 


1-3 


le  plus  élevé,  blé,  1903,  2£c.  ;  le  plus 


1-2 
lie; 


1-3 
1-2 


1-2 

10 


12 

10 


1 
•0 

1 
1- 

•0 

•9 

3- 

2 

0 

•9 

2- 
1- 

•8 
•7 

1- 

1- 

•5 
•3 

2- 
2- 

•5 
•4 

2- 

2- 

7 
•5 

2 

1- 

•3 

•2 

2- 
1 

•6 

1- 
1- 

4 
•3 

1M 

1- 

prix  moyen  pour  la  saison,  14c. 


Prix  du   transport   du  blé  par  les   lacs  de  duluth  à    Buffalo    (tels  que  cités 
par  le  secrétaire  de  la  bourse  des  marchands,  buffalo,  n.-y.) 

Le  relevé  suivant  montre  les  prix  ordinaires  du  transport  du  blé   par  les  lacs  de 
Duluth  à  Buffalo,  pour  chaque  semaine  de  navigation  en  1903  : — 


1903. 


1er  avil. 

7  mai . . 
11  M  .. 
21  „ 
15  juin . . 
25  „  .. 
21  juillet 


Blé, 
boisseau. 


2 

11 

û 


1903. 


2  septembre 

4  M  

18         ,.  

21         „  

3  octobre 

18  novembre 

20  novembre  au  5  décembre 


Blé, 
boisseau. 


a 


if 
2 

13 

2 

2è-2f 


20— v— 2£ 
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En  1885,  les  prix  du  transport  du  blé  de  Duluth  à  Buffalo,  ont  été  de  1 J  à  5c  ;  en 
1886,  3J  à  8c.  ;  en  1887,  5  à  8c.  ;  en  1888,  2  à  5c.  ;  en  1889,  2  à  5d,  ;  en  1890,  2  à 
5c.  ;  en  1891,  Il  à  9Jc  ;  en  1892,  2J  à  4c.  ;  en  1893,  1 J  à  3Je  ;  en  1894,  1J  à  3c.  ;  en 
1895,  2  à  6c.  ;  en  1896,  1 J  à  3c.  ;  en  1897,  1  à  %.  ;  en  1898,  1  à  3|c.  ;  en  1899,  2J  à 
6c.  ;  en  1900,  1J  à  3fc.  ;  en  1901,  1J  à  3|c.  ;  en  1902,  1  à  2Jc  ;  et  en  1903,  Il  à  2fe 
le  boisseau. 

Le  premier  départ  de  Duluth  par  le  lac  en  1903  a  eu  lieu  le  9  avril  ;  en  1902,  le  31 
mars;  en  1901,  le  6  mai;  en  1900,  le  22  avril;  en  1899,  le  29  avril;  en  1898,  le  16 
avril  ;  en'1896,  le  22  avril  et  en  1895,  le  21  avril.  En  1894,  la  Saison  s'est  ouverte  le 
19  avril  ;  en  1893,  le  8  mai;  en  1892,  le  21  avril  ;  en  1891,  le  30  avril.;  en  1890,  le  26 
mars;  en  1889,  le  20  avril;  en   1888,  le  12  mai  ;  en  1887,  le  4  mai  ;  en  1886,  le  7  mai. 

En  1887,  on  a  transporté  le  blé  à  Kingston,  Canada,  durant  la  saison  de  naviga- 
tion, à  raison  de  6J  à  7|c.  ;  en  1888,  de  4  à  5c.  ;  en  1889,  de—,  en  1890,  de  5|,  5J,  4J, 
4J,  et  4c.  ;  en  1891,  en  mai,  3f,  3J,  2Jc  ;  en  juin,  3c.  ;  et  le  25  juillet,  de  2Je  ;  en  1892, 
5c.  en  avril  ;  de  5  à  5 Je.  en  mai  ;  de  4c.  en  juin  ;  de  4 Je.  en  juillet  ;  3c.  en  août  ;  de  6  à 
6 Je.  en  octobre;  en  1893>  à  raison  de  5J  à  4 Je.  en  avril;  de  4J  à  4|c.  en  mai;  de  4  à 
3Jc  en  juin  ;  de  2f  à  3c.  en  juillet  ;  de  3J  à  3f  c.  en  septembre  ;  pas  de  cote  après  cette 
date.  En  1894,  à  raison  de  3J  à  3Jc  en  mai  ;  de  3Jc  en  juin  ;  de  2Je  en  juillet  ;  de  2Jc 
à  3  Je.  en  août  ;  de  4c.  en  septembre  ;  et  4  Je.  en  octobre.  Le  25  août  et  le  3  novembre 
1894,  pour  Ogdensburg,  blé  à  3 Je.  et  4 Je.  respectivement.  En  1895,  transporté  le  blé  à 
Kingston  à  raison  de  3c.  à  5c.  ;  en  1896,  de  3c.  à  5 Je.  ;  et  en  1897  on  a  transporté  le 
blé  à  Kingston  à  raison  de  3c.  3Je,  selon  la  période  de  la  saison;  1898  et  1899  pas 
données. 


Prix  du  transport  du  blé  par  les  lacs  entre   Toledo  et  Buffalo. 

Le  tableau  suivant  indique  les  changements  dans  les  taux  ordinaires  de  transport 
du  fret  de  Toledo  à  Buffalo,  aux  dates  mentionnées  en  1903  (tels  que  cités  par  le  secré- 
taire de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo)  : 


*    Date,  1903. 

Blé  et  maïs 

par 
boisseau. 

Date,  1903. 

Blé  et  maïs 

par 
boisseau. 

c. 

i.    j 

1er  avril  au  14  juillet 

c, 

ii 
il 

1er  août  à  la  clôture  de  la  saison     . . . 

La  variation  de  1886  a  été  de  lf  à  3c;  en  1887,  de  2J  à  3c;  en  1888,  de  1 J  à  2|c; 
en  1889,  de  lf  à  2c;  en  1890,  1 J  à  2c;  en  1891,  1  à  3c;  en  1892,  1J  à  2Jc.;  en  1893, 
1  à  2c  ;  en  1894,  1  à  2c  ;  en  1895,  1  à  2Jc  ;  en  1896,  1 J  à  lfc  ;  en  1897,  1  à  ljc,  et 
en  1898,  1  à  ljc  ;  en  1899,  1J  à  2c  ;  en  1900,  1J  à  2c  ;  en  1901,  1J  à  ljc  ;  en  1902, 
1J  à  2c,  et  en  1903,  1J  à  ljc.  le  boisseau. 

En  1887,  l'expédition  du  blé  et  du  maïs  s'est  faite  de  Toledo  à  Ogdensburg,  à  raison 
de  6  à  7c  ;  en  1888,  4J  à  6c  pour  le  blé  et  5c  pour  le  maïs  ;  et  en  1889,  5  à  5 Je  pour 
le  blé  par  boisseau.  Le  8  octobre  1887,  on  a  expédié  du  maïs  de  Toledo  à  Kingston  à 
3  Je,  et  le  12  novembre,  à  4  Je  le  boisseau.  En  1888,  pour  le  maïs  de  Toledo  à  Kingston, 
4]c  à  3c  ;  et  le  blé,  3J  à  3c  le  boisseau.  En  1889,  le  blé  de  Toledo  à  Kingston,  3c  ;. 
et  en  1891,  le  seigle  de  Toledo  à  Kington  à  3c  le  boisseau.  De  Toledo  à  Montréal,  le  2 
juin  1887,  pour  le  blé,  par  propulseurs,  à  6Jc  ;  le  14  juin,  maïs  au  même  prix;  mais  le 
26  septembre  le  tarif  pour  le  mais  n'a  été  que  de  5c  le  boisseau.  En  1888,  le  mais  de 
Toledo  à  Montréal,  de  6  à  5fc,  et  le  blé  à  5 Je  le  boisseau,  De  1889  à  1899,  on  n'a  pas 
de  rapport  au  sujet  des  consignations  pour  Montréal  ou  autres  endroits  du  Canada. 
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Le  tableau  suivant  indique  les  changements  dans  les  taux  ordinaires  de  transport 
du  fret  de  Buffalo  à  New-York,  aux  dates  mentionnées  en  1903  (tels  que  cités  par  le 
•secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo  : 


Date,  1903. 


2  mai . . 

15       .',       .. 

11  juin  . . 
2  juillet 


Blé, 

Maïs, 

boisseaux. 

boisseaux. 

c. 

c. 

4 
4 

3| 

4i 

4 

Date,  1903. 


15  juillet .... 

16  septembre 
19 


24 


à  la  clôture . 


Blé, 
boisseaux . 


4 


Maïs, 
boisseaux. 


33 
3Î 


Le  tarif  de  transport  pour  l'avoine  a  varié  de  3  à  2£c.  le  boisseau. 

On  a  expédié  de  Buffalo  et  Tonawanda  à  New-York  du  pin  aux  taux  suivants  pour 
1,000  pieds  :  à  l'ouverture  à  $1.50  ;  juin,  $1.50  ;  juillet,  $1.50  ;  août,  $1.75  ;  septembre, 
$1.75;  octobre,  $1.75;  fermeture,  $1.75.  Taux  à  Albany,  à  l'ouverture,  $1.25;  juin, 
$2;  juillet,  $2;  août,  $2.25;  septembre,  $2.25;  octobre,  $2.25;  à  la  fermeture,  $2.25. 

MOYENNE  DES  PRIX  DE  TRANSPORT  PAR  VOIE  DES  CANAUX. 


DE    BUFFALO    A    NEW-YORK. 


L'état  qui  suit  donne  le  prix  moyen  du  transport  du  blé  et  du  maïs  entre  Buffalo  et 
New-York,  durant  chaque  mois  des  dix  années  dernières,  le  prix  le  plus  élevé  du  trans- 
port du  blé,  le  prix  le  plus  bas,  et  le  prix  moyen  chaque  année  : — 

(Rapport  du  secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo.) 


Grain. 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1894,  4c. 

Prix  le  plus  élevé 
1896  [ 


blé,  1895,  3c. 


Mai. 

c. 
31 

28 

le  plus 
19 
1-7 


Juin.      Juillet.      Août.        Sept. 


Oct. 


Blé.. 

Maïs 


c. 

29 
26 
s,  3 -6c. 

17 
15 
le  plus  bas,  l'9c. 

37  37 

35  35 


c. 

33 

30 


c. 

34 
31 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1896,  4c.  ;  le  plus  bas,  3  '  le. 
Prix  le  plus  élevé,  blé, 


c. 

29 
26 
prix  moyen  pour  la  saison,  3  '  2c. 

2-5 
22 

2 -2c. 

37 
3  5 
3  7c. 


20  20 

1-7  1-7 

prix  moyen  pour 

37  37 

35  35 


c. 

36 

33 


21 

20 


saison, 

37 
35 


26 
22 


2-2    . 
1-8 


prix  moyen  pour 
23  25 

20  22 


saison, 


1897,  3 '5c;  le  plus  bas,  2c;  prix  moyen  pour  la  saison, 


""{Sa-;.::..::::-.-:." 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1898,  3  4c 

im{uk- :::r:  ■:/:::. 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1899,  4  "5c 

Blé 

Maïs    

blé,  1900, 

^{mL-::::::.::::::.:: 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1901,  4§c 

^2{MSs:y:.v.:::::..:.: 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1902,  4|c 

Blé •      . 

Maïs 


30  29 

25  23 

;  le  plus  bas,  2  '  5c. 

2-5  2-7 

23  23 


3 
2 

2-8c 
3 


2-8  2'7  2-6 

24  21  22  2 

;  prix  moyen  pour  la  saison,  2 
24  2  5  25  3 

21  21  22  3 


1900 1 
Prix  le  plus  élevé, 


1903 


JE 


;  le  plus  bas,  2  '  5c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  3c. 
24  2'2  23  23  22  27 

21  20  21  20  20  24 

prix  pour  la  saison,  2 '5c. 

32  32  33  40 
2-8            2-9            31  3.7 

;  prix  moyen  pour  la  saison,  3' 5c. 

33  33  38  40 
31            31            35            37 

;  prix  moyen  pour  la  saison,  3  '  8c. 
42  42  40  37 

38  3.8  36  33 


3jc.  ;  le  plus  bas,  2c.  ; 
..     3.4  3-2 

...     27  2-8 

le  plus  bas,  3£c. 

40  38 

36  34 
le  plus  bas,  3|c. 

41  41 

37  37 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1903,  4^c.  ;  le  plus  bas,  3|c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  4c. 


Note.— Passage  du  canal  exempt  de  péages  depuis  1882. 


Nov. 

c. 

30 
27 


27 
25 

38 
36 

35 
30 

30 

2-6 


42 
35 


35 
30 


41 

38 


41 

3  8 


37 
3  3 
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TARIF    DU    TRANSPORT,   PEAGES,   PRIX    DE    L'USAGE    DES    ELEVATEURS    ET    DE    l'eMMAGA- 

SINAGE,  COMPARÉS. 

L'état  qui  suit  indique  la  quantité  de  grain  et  de  graine  de  lin  arrivée  à  Buffalo,  le 
prix  moyen  du  transport  du  blé  par  canaux,  les  péages  sur  le  blé  jusqu'à  New- York,  et 
les  prix  de  l'usage  des  élévateurs  et  de  l'emmagasinage  à  Buffalo  durant  un  certain 
nombre  d'années  (tels  que  donnés  par  le  secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo)  : 


Année. 


1870 

1871. 

1872. . 

1873! 

1874. 

1875. . 

1876. . 

1877. . 

1878., 

1879. . 

1880. . 

1881.. 

1882. 

1883.. 

1884*. 

1885*. 

1886*. 

1887*. 

1888*. 

1889*. 

1890*. 

1891*. 

1892*. 

1893*. 

1894*. 

1895*. 

1896* 

1897*. 

1898*. 

1899*. 

1900*. 

1901. . 

1902. . 

1903. . 


Grain 
reçu. 


Boisseaux. 

32,208,039 

61,319,313 

58,703,666 

65,498,955 

55,660,198 

52,833,451 

44,207,121 

61,822,292 

78,828,443 

75,089,768 

105,133,009 

56,389,827 

51,501,503 

65,722,080 

58,011,800 

52,671,090 

75,570,850 

87,073,570 

73,977,390 

92,290,550 

91,994,680 

135,315,510 

138,872,560 

140,796,410 

105,435,577 

121,225,497 

172,474,664 

204,964,103 

221,383,945 

153,393,184 

157,655,968 

132,640,828 

124,624,386 

140,438,822 


Prix 
moyen  du 

transport 
du  blé  par 

canaux. 


Péages 

sur 
le  blé. 


Eléva- 
teurs, y 
compris 
l'emmaga- 
sinage. 


3 

3 

3 

3 

3 

2- 

2' 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

Aucun 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 


g 

gà  0 


Note. — Avant  1870  les  péages  étaient  de  6'21  centins  le  boisseau,  et  les  frais  pour  l'usage  de  l'élévateur 
2  centins  le  boisseau. 

*  Y  compris  graine  de  lin. 
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Pour  le  transport  du  blé  et  du  maïs  de  Chicago  à  New-York  pendant   un  certain 
»  nombre  d'années. 

(Extrait  du  rapport  de  la  Chambre  de  commerce  de  Chicago.) 


Année. 

Maïs. 

Blé. 

Par  lac 

et 
canal.   vo 

Jar  lac 

et 
ie  ferrée 

Par  voie 

ferrée 

seulement. 

Par  lac   Pa 

et 
canal.   voie 

r  lac 

3t 

ferrée 

Par  voie 

ferrée 

seulement. 

1858 

1859 - 

1860 

1861 

a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
+ 

+ 
+ 

+ 

+ 

+ 
+ 

+ 

127   .. 

1570  .. 

0833  .. 

1062  .. 

0957  . . 

063   .. 

09 

0864  .. 

1075  .. 

0511  .. 

0604  .. 

0584 

16 

0754 

1072 

0816 

0382 

034 

0875 

0959 

0883 

1049 

1341 

0777 

0672 

0803 

0655 

063 

0845 

0850 

0671 

0632 

0593 

0632 

0595 

0718 

0493 

0450 

0575 

0453 

0381 

0508 

0407 

0461 

0483 

0485 

$ 

":2355 
•2220 
•2372 
•2660 
•2298 
•1388 

1303 

1079 
•1406 

1053 
•1220 

1443 
•0942 
■1028 

11 
•085 

0801 
•1120 

1120 

1026 
•0819 

0732 
•0753 

0721 
•0797 
•0650 

0640 

0615 
•0692 

0441 
•0583 

0472 
•0516 
•0551 
•0578 

$ 

3619 
3248 
3248 
3881 
4480 
4592 
5600 
4188 
4312 
4176 
3532 
3320 
28 

2968 
3266 
2893 
2450 
2240 
1574 
1890 
1652 
1456 
1748 
1340 
1350 
1512 
1232 
1232 
14 

1470 
1354 
126 
1136 
1400 
1296 
1365 
1232 
1029 
1050 
1143 
0980 
1008 
>091 9 
0921 
0994 
1054 

a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 

ï 

b 
b 

+ 
+ 
+ 
+ 
+ 

+ 

$ 

1550  .... 

1663  .... 

095   .... 

1210  .... 

1062  .... 

072   .... 

0952  .... 

0894  .... 

1377  .... 

08 

0802  .... 

0651 

0677 

0687 

1110 

0917 

0400 

0378 

0982 

1109 

0996 

1187 

1313 

0867 

0723 

0901 

07 

0654 

0910 

0950 

0705 

0692 

0676 

0695 

0645 

0766 

0511 

0486 

0619 

0522 

0445 

0581 

0449 

0511 

0526 

0540 

2520 

3861 
3480 
3480 
4158 

1862 

4800 

1863 

4920 

1864 

60 

1865 

4488 

1866 

4620 

1867 

4475 

1868 

1869 

3784 
3557 

1870 

2250 

2542 

2950 

2461 

1709 

1389 

1136 

1546 

1209 

1313 

1580 

1049 

1091 

1163 

10 

0902 

12 

12 

1114 

0897 

0852 

0857 

0759 

0848 

0700 

0696 

0661 

0742 

"0491 

0663 

0510 

30 

1871 

3180 

1872 

3499 

1873 

3102 

1874 

2625 

1875 

2400 

1876 

1686 

1877 

2050 

1878 

1770 

1879 

1774 

1880 

1980 

1881 

1440 

1882 

1447 

1883 , 

1620 

1884 

1320 

1885 

1320 

1886 

1500 

1887 : 

1575 

1888 

1450 

1889 

1500 

1890 

1430 

1891 

1500 

1892 

1380 

1893 

1463 

1894 , 

1895 

1896 

1897 

1320 
1189 
120O 
1250 

1898 

1200 

1899 

1900 

1160 
0996 

1901 

1902 

1903  

0554 
0589 
0637 

0988 
1062 
1129 

a  A  Buffalo  seulement,     b  Y  compris  taux  et  péages  de  Ruffalo.     J  Exclusivement  des  taux  de  Buffalo. 
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TARIF    DE    TRANSPORT    POUR    LES    PORTS    ÉTRANGERS. 

Moyenne  annuelle  des  prix  pour  le  transport  du  grain,  de  la  farine  et  des  provisions 
(par  100  liv.),  de  Chicago  à  des  ports  européens,  par  voie  ferrée  seulement  jusqu'à 
l'océan  et  ensuite  par  steamers. 


Expédiés  à 

Articles.        19 

03.     19 

02.     1901.     1900.     1899. 

Grain 

2268 
2519 
4190 
2443 
2538 
4688 
2356 
2519 
4406 
4969 
4700 
4200 
4200 
4969 
5250 
4969 
5625 

f 

2085 
2350 
3625 
2175 
2275 
4188 
2175 
2400 
3906 
4150 
3900 
4000 
4000 
4200 
4500 
4200 
5125 

2147 
2300 
3600 
2410 
2438  • 
4516 
2323 
2550 
4475 
4625 
4400 
4500 
4500 
4775 
•5325 
•4775 
•5425 

1 

2498 

2790 

4884 

3098 

3156 

5531 

3110  h 

3501 

5587 

5109 

5000 

5100 

5100 

5531 

6450 

5531 

6412 

1 
2972 

3012 

Provisions 

Grain 

Farine  en  sac 

4050 
3235 

3125 

Provisions 

Grain 

Farine  en  sac 

4469 

3060 

3350 

4414 

Antwerp . .  , 

4750 

!  ;;;[:;i 

4600 

Amsterdam 

Rotterdam 

Copenhagen  

4700 
4700 
5172 
6297 
5172 

ii    

5912 

FRET  PAR  LES  LACS  SUR  LA  HOUILLE  DE  BUFFALO  À  CHICAGO 

ET  AUTRES  PORTS. 

Le  tableau  suivant  fait  connaître  les  taux  ordinaires  pour  le  transport  de  la  houille  par 
tonne  nette  de  Buffalo  aux  ports  nommés,  durant  les  saisons  de  1902  et  1903. 

(Echange  des  marchands  de  Buffalo.)  ' 


1903. 

1902. 

Taux  pour  le  transport  de  la  bouille,  Buffalo  à  Chicago,  par  tonne 

ii              m           h     Milwaukee   h    

49 
49 
38 

48 
54 

n              h           m     Duluth      m    

43 
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STATISTIQUE  DES  CANAUX 


DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

Etat  indiquant  la  valeur  totale  des  marchandises  étrangères  transportées  en  transit 
et  transbordées  entre  les  Etats-Unis  et  les  possessions  britanniques  de  l'Amérique 
du  Nord,  chaque  année,  1871  à  1903. 


Exercice  terminé  le  30  juin. 

Marchandises  pour  transit  et  transbor- 
dement reçues  des  possessions  britan- 
niques de  l'Amérique  du  Nord. 

Expédiées  en  transit  ou  transbordées  à 
destination  des  possessions  britan- 
niques de  l'Amérique  du  Nord. 

Par  terre. 

Par  eau. 

Total. 

Par  terre. 

Par  eau. 

Total. 

1871 

1872 

$ 

6,035,585 
8,237,859 
11,700,787 
12,695,590 
16,890,022 
21,301,262 
10,835,642 
10,314,534 
10,098,998 
15,265,177 
15,200,967 
24,665,029 
26,382,370 
13,043,498 
12,755,686 
9,593,344 
9,377,041 
6,309,024 
8,303,171 
13,524,298 
18,065,925 
21,346,413 
13,807,662 
13,501,664 
14,068,922 
13,408,578 
17,665,422 
27,277,049 
28,248,769 
33,346,150 
37,680,071 
46,761,353 
45,026,422 

$ 

1,918,475 
1,038,310 
1,693,906 
1,468,100 
1,152,555 
1,290,640 
1,636,053 
1,889,524 
1,982,097 

.1,869,570 
1,801,079 
3,878,149 
3,420,450 
375,729 
,767,927 
1,267,676 
2,127,680 
2,033,793 
3,032,952 
2,477,612 
1,714,545 
2,581,842 
4,077,911 
3,840,429 
5,552,940 
6,735  027 
6,928,401 

12,059,935 
8,312,962 

10,781,749 
7,066,038 

14,948,545 

16,460,954 

$ 

7,954,060 
9,276,169 
13,394,693 
14,163,690 
18,042,577 
22,591,902 
12,471,695 
12,204,058 
12,081,095 
17,134,747 
17,002,046 
28,543,178 
29,802,820 
13,419,227 
13,523,613 
10,861,020 
11,504,721 
8,342,817 
11,336,123 
16,001,910 
19,780,470 
23,928,255 
17,885,573 
17,342,093 
19,621,862 
20,143,605 
24,5P3,823 
39,336,984 
36,561,721 
44,127,899 
44,746,109 
61,709,898 
61,487,376 

$ 

15,624,591 
19,357,342 
20,178,666 
20,572  299 
23,794,129 
19,369,958 
17,066,855 
11,914,321 
12,030,635 
16,388,673 
22,828,270 
36,613,465 
38,389,318 
22,120,587 

$ 

2,781,884 

4,685,448 

6,605,518 

0,938,430 

6,006,166 

5,049,930 

1,910,298 

998,364 

858,952 

653,430 

527,994 

982,019 

923,250 

818.798 

18,406,475 
24,042,790 

1873 

26,784,184 

1874 

1875 

27,510,739 
29,800,295 

1876  

24,419,888 

1877 

1878 

1879 

1880 

18,977,153 
12,912,685 
12,889,587 
17,042,003 

1881 

23,356,264 

1882 

37,595,484 

1883 

39,312,568 

1884 

22,939,385 

1885 

1886 

19,105,476            594,982 
19,428,867            812.212 

19,700,458 
20,241,079 
22,187,955 
15,611,656 

1887 

1888 

20,178,365 
13,347,876 
19,299,966 
24,788,152 
25,185,706 
23,989,746 
20,151,432 
17,974,332 
18,752,226 
18,335,373 
18,430,841 
22,792.971 
22, 593;  761 
27,996,981 
27,899,903 
30,518,576 
32,349,527 

2,009,590 
2,063,780 
2,849,263 
2,547,052 
2,697,317 
2,714,368 
2,568,679 
2,207,884 
2,970,068 
3,453,043 
2,232,835 
3,457,667 
2,941,282 
3,481,290 
2,655,676 
7,090,090 
3,178,199 

1889 

22,149,229 

1890 

27,335,201 

1891 

27,883,023 
26,704,114 
22,720,111 
20,182.216 
21,722,294 
21,788,416 
?0  663,676 
26,250,638 
25,535,043 
31,478,271 
30,555,579 
37,608,666 
35,527,726 

1892 

1893 

1894 , 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

Note. — Ce  movement  ne  fait  pas  partie  du  commerce  d'importation  et  exportation. 
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4-5   EDOUARD  VII,  A.  1905 
C. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  certains  articles  transportés 


• 

CÉRÉALEfe 

Années. 

Farine. 

Blé. 

Maïs. 

Orge. 

Avoine. 

Seigle. 

Autres 
céréales.* 

1869  

Tonneaux. 

71,051 

54,978 

41,211 

20,534 

19,307 

29,134 

17,635 

9,290 

8,923 

5,904 

7,164 

8,266 

6,926 

9,372 

9,047 

7,251 

6,869 

9,005 

4,089 

3,287 

4,429 

3,489 

3,126 

4,879 

2,367 

2,909 

2,240 

7,963 
3,206 
1,854 
1,247 
1,171 
747 
1,328 
1,075 

Tonneaux. 

670,534 

658,524 

748,549 

403,903 

803,064 

772,163 

744,293 

416,376 

448,043 

844,555 

949,466 

966,052 

444,832 

642,215 

573,740 

790,409 

565,922 

993,129 

936,840 

491,419 

484,141 

353,738 

756,101 

620,768 

1,093,927 

903,361 

280,550 

408,872 
180,035 
69,986 
282,422 
138,302 
214,854 
291,938 
143,832 

Tonneaux. 

256,475 

193,129 

672,057 

902,753 

637,296 

519,203 

282,031 

365,254 

723,458 

734,993 

621,180 

1,156,619 

475,823 

251,687 

522,978 

198,216 

359,982 

354,765 

446,617 

499,218 

592,550 

616,702 

142,141 

150,269 

252,283 

275,377 

94,403 

100,227 

312,776 

364,248 

92,670 

189,013 

87,392 

33,001 

191,351 

Tonneaux. 

99,012 

123,191 

113,992 

120,061 

70,586 

98,654 

104,475 

96,494 

139,453 

89,534 

96,144 

106,247 

81,587 

96,650 

58,787 

65,008 

64,587 

62,854 

75,458 

41,100 

66,110 

90,754 

71,903 

51,596 

49,651 

89,700 

77,868 

109,967 
100,337 
89,906 
78,627 
63,204 
55,502 
75,314 
71,837 

Tonneaux. 

92,309 

117,941 

129,891 

92,959 

70,023 

59,408 

62,717 

52,147 

66,045 

85,029 

23,164 

20,893 

30,321 

22,180 

51,607 

52,696 

8,234 

7,278 

35,365 

70,315 

63,674 

48,438 

16,362 

72,444 

24,714 

100,874 

87,839 

197,713 
50,345 
76,244 
93,733 
36,435 
88,521 
44,678 
62,326 

Tonneaux. 

13,489 

19,520 

34,563 

13,357 

30,160 

8,215 

8,309 

19,949 

35,948 

64,613 

59,210 

26,340 

15,484 

43,372 

95,246 

71,462 

10,211 

3,073 

6,717 

12,532 

36,329 

21,657 

68,771 

4,236 

6,518 

5,288 

205 

77210 
66,387 
7,745 
5,931 
10,478 
10.326 
18,503 
12,027 

Tonneaux. 
99,743 

1870.  

127,727 

1871 

109,935 

1872 

120,753 

1873 

114.735 

1874 

1875 

1876 

280,821 

86,090 

104,783 

1877 

77,114 

1878 

88,106 

1879 

77,071 

1880 

86,673 

1881 

61,588* 

1882 

53,300 

1883 

1884 

67,595 
51,944 

1885 

47,505 

1886 

1887 

1888 

1889 

59,782 
47,678 
49,087 
49,663 

1890 

33,123 

1891 

1892 

33,951 

33,807 

1893.... 

20,656 

1894 

1895 

1896 

22,620 
59,400 
55,230 

1897 

31,489 

1898 

43,044 

1899 

22,856 

1900 

34,254 

1901  

99,757 

1902 

24,291 

1903 

30,153 

Pommes,  farines  de  toutes  sortes,  pois,  pommes  de  terre. 
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Marchandises 

LOURDES. 

Total. 

Fer  pour 
chemin  de  fer. 

Autre  fer. 

Sel. 

Houille. 

Minerais. 

Total. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1,302,613 

137,077 

79,652 

263,333 

1,324,408 

183,992 

1,989,062 

1,295,010 

135,930 

89,708 

266,740 

1,558,185 

238,802 

2,289,365 

1,850,193 

178,269 

100,310 

248,709 

1,194,037 

289,952 

2,011,277 

1,671,320 

161,667 

96,996 

248,558 

1,462,590 

377,592 

2,347,403 

1,745,171 

53,363 

62,581 

216,706 

1,625,859 

415,968 

2,374,477 

1,767,598 

24,511 

82,955 

173,590 

1,413,162 

232,544 

1,926,762 

1,305,550 

36,603 

95,305 

186,785 

1,217,091 

283,219 

1,819,003 

1,064,293 

11,691 

69,450 

114,070 

1,036,698 

173,530 

1,405,439 

1,498,984 

10,311 

58,828 

156,918 

1,286,881 

250,573 

1,763,541 

1,912,734 

8,385 

65,642 

139,927 

889,873 

210,078 

1,313,905 

1,833,399 

27,634 

99,568 

136,021 

971,074 

314,411 

1,548,708 

2,371,090 

93,613 

139,993 

144,487 

959,342 

370,884 

1,709,319 

1,116,561 

78,650 

205,005 

113,756 

1,092,003 

337,873 

1,827,287 

1,118,776 

58,921 

122,786 

108,040 

1,228,435 

304,361 

1,882,543 

1,379,000 

46,553 

47,412 

190,392 

1,152,849 

293,892 

1,731,098 

1,236,986 

28,513 

54,471 

161,788 

954,288 

210,610 

1,400,670 

1,063,310 

12,215 

38,726 

161,272 

1,025,941 

195,750 

1,433,904 

1,489,886 

10,878 

152,030 

112,002 

857,884 

269,914 

1,402,708 

1,552,764 

21,368 

224,979 

124,054 

905,424 

243,578 

1,539,403 

1,166,958 

2,596 

43,881 

106,344 

1,219,680 

259,269 

1,631,770 

1,296,896 

3,278 

78,135 

112,100 

1,094,897 

234,948 

1,523,358 

1,167,901 

5,800 

26,804 

93,181 

830,154 

202,072 

1,157,291 

1,092,355 

1,960 

36,770 

81,232 

881,502 

215,686 

1,217,150 

937,999 

524 

40,073 

93,216 

832,397 

136,612 

1,102,822 

1,450,116 

536 

25,204 

52,094 

741,934 

1C2,275 

922,043 

1,400,129 

267 

22,614 

70,353 

609,368 

37,641 

740,243 

602,505 

4,263 

59,402 

71,334 

*  766,723 

144,076 

1,045,798 

957,182 

1,568 

74,651 

83,309 

682,167 

89,998 

931,693 

744,575 

5,080 

71,117 

66,879 

646,803 

76,311 

866,190 

653,027 

6,288 

101,216 

85,525 

626,616 

73,199 

892,844 

577,486 

2,725 

69,106 

91,068 

777,743 

205,234 

1,145,876 

472,857 

833 

49,036 

88,635 

809,187 

103,514 

1,051,205 

557,099 

7  9 

30,110 

100,080 

774  538 

90,656 

996,093 

489,053 

15 

24,077 

111,430 

567,911 

115,983 

819,416 

512,601 

181 

21,577 

111,955 

733,369 

101,752 

968,834 
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D. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  certains  articles  transportés  sur  le  canal 


Année. 


1869* 
'1872. 
1873. 
1874. 
1875. 
1876 
1877. 
1878. 
1879. 
1880. 
1881. 
1882. 
1883. 
1884. 
1885. 
1886. 
1887. 
1888. 
1889. 
1890. 
1891. 
1892. 
1893. 
1894. 
1895. 
1896. 
1897. 
1898. 
1899. 
1900. 
1901. 
1902. 
1903. 


CÉRÉALES. 


Farine. 


Tonneaux. 
45,674 

26,651 

30,665 

24,019 

13,964 

15,778 

13,558 

9,121 
10,710 
12,679 

9,959 
12,261 
13,471 
13,683 
13,334 
19,474 
23,949 
16,983 

7,931 
14,461 
13,517 
17,046 
15,235 
33,628 
44,014 
42,425 

9,065 

5,578 
11,625 
10,968 
18,978 
22,282 
25,998 


Blé. 


Tonneaux. 
313,825 

239,998 

355,847 

413,212 

253,835 

201,906 

253,953 

191,982 

274,570 

242,020 

127,832 

215,056 

152,794 

144,851 

124,206 

154,169 

221,927 

160,963 

126,664 

118,002 

198,658 

232,019 

258,392 

270,993 

203,088 

320,563- 

324,743 

207,647 

197,732 

137,800 

151,586 

225,171 

259,031 


Maïs. 


Tonneaux. 
120,599 

254,902 

180,169 

181,151 

103,749 

144,501 

169,196 

185,931 

144,506 

163,738 

101,075 

54,799 

182,269 

118,811 

117,536 

219,442 

114,938 

194,886 

353,595 

327,394 

185,180 

192,548 

441,092 

169,233 

164,894 

320,444 

390,615 

437,861 

204,004 

163,509 

67,756 

67,647 

210,758 


Orge. 


Tonneaux. 
20,951 

6,035 

8,225 

18,871 

35,751 

18,455 

19,870 

10,979 

4,655 

17,772 

24,509 

20,126 

10,436 

7,155 

15,801 

1,595 

9,574 

5,906 

4,272 

'  10,830 

8,113 

6,433 

18,599 

28,353 

8,689 

11,368 

14,173 

12,286 

2,907 

4,035 

7,119 

7,418 

14,656 


Avoine. 


Tonneaux. 


7,752 
1,194 
5,954 
3,383 
24,496 
2,810 
3,088 
1,239 
477 


611 
731 
10,746 
1,116 
4,911 
12,050 
26,629 
28,356 
27,728 
52,959 
37,173 
31,283 
27,962 
18,236 
28,178 
25,161 
17,502 
24,037 
41,055 
28,485 
11,232 
7,911 


Seigle. 


Tonneaux. 
904 

64 

3 

513 

917 

1,454 

2,439 


440 
1,016 
1,844 
3,226 
1,642 
1,320 


564 


811 
2,673 
1,549 
65,888 
9,392 
3,671 

567 

1,007 

9,405 

8,483 

16,127 

923 
3,538 
2,961 
4,079 
4,904 


Tonneaux. 
1,937 


*  Exercice. 


f  Pommes,  farines  de  tontes  sortes,  pois,  pommes  de  terre. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
Welland,  pendant  une  période  de  trente-trois  années  qui  a  fini  le  31  décembre  1903. 


Marchandises  lourdes. 

Total. 

Fer  pour 

chemin  de 

fer. 

Autre  fer. 

Sel. 

Fer  et  sel 
ayant  payé 
pleins  péages 
sur  1.  canaux 
du  St-Laur. 

Houille. 

Minerais. 

Total. 

Tonneaux. 
503,860 

Tonneaux. 
68,064 

Tonneaux. 
16,924 

Tonneaux. 
91,575 

Tonneaux. 
37,153 

Tonneaux. 
103,126 

Tonneaux. 

58,781 

Tonneaux. 
275,623 

538,147 

26,217 

17,141 

50,540 

44,243 

186,932 

98,605 

3,678 

579,880 

6,923 

20,754 

40,850 

17,157 

339,016 

118,685 

43,387 

647,397 

6,032 

12,068 

23,309 

9,579 

323,503 

56,825 

431,316 

417,936 

1,517 

7,588 

13,509 

9,962 

321,306 

43,683 

397,565 

409,788 

51 

7,997 

30,300 

20,327 

288,211 

81,654 

378,540 

464,181 

9,630 

9,696 

9,173 

3,983 

323,869 

42,758 

399,109 

403,403 

10 

11,518 

3,980 

12,686 

295,318 

15,229 

338,741 

438,564 

2,782 

5,797 

7,174 

17,796 

192,957 

19,164 

245,670 

442,182 

5,360 

4,812 

413 

22,273 

109,986 

34,139 

176,983 

269,395 

4,585 

7,013 

10 

30,682 

128,113 

18,785 

189,188 

306,432 

5,348 

50 

17,327 

237,559 

23,700 

283,984 

373,326 

1,237 

7,922 

66 

17,037 

307,058 

31,785 

365,105 

305,734 

698 

652 

461 

3,242 

274,471 

53,205 

332,729 

273,905 

78 

2,055 

597 

14,243 

248,272 

26,728 

291,973 

414,812 

166 

6,123 

48 

12,324 

271,356 

27,447 

317,464 

394,971 
419,786 

1,351 
93 

5,636 
3,220 

6,715 

145,193 
223,871 

13,866 
16,872 

172,761 

257,989 

316 

13,617 

542,043 

47 

2,479 

1,254 

20,269 

268,305 

2,435 

294,789 

519,291 

753 

1,027 

28,047 

202,384 

8,138 

240,349 

367,177 

127 

1,610 

2,567 

7,953 

224,644 

3,415 

240,316 

527,426 

163 

1,567 

878 

3,666 

211,616 

355 

218,245 

805,253 

6 

2,075 

374 

8,139 

233,096 

243,690 

591,409 

3,072 

159 

977 

203,608 

207,816 

486,421 

185 

6,245 

54 

2,819 

158,866 

1,140 

169,309 

788,974 

1,192 

6,332 

82 

3,264 

223,445 

1,158 

235,473 

816,914 

7,206 

17,012 

227 

590 

176,226 

201,261 

720,183 

1,444 

11,722 

79!) 

734 

162,336 

13,433 

190,468 

459,688 

567 

6,361 

1,282 

1,318 

97,732 

26,125 

133,385* 

375,720 

8,190 

533 

4,800 

47,392 

58,400 

119,315 

290,909 

83 

6,094 

327 

8,773 

49,480 

99,487 

164,244 

350,792 

64 

7,488 

15,201 

64,014 

22,480 

109,247 

537,252 

488 

5,407 

2,554 

45,846 

147,884 

1«,323 

220, 502  ' 

20— v— 3 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 

E. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  certains  articles  acquittés  à  Buffalo  et  Tona 
wanda,  en  transit  par  le  canal  Erié,  pendant  les  trente-cinq  dernières  années. 

CÉRÉALES. 


Année. 


1869. 
1870. 
1871. 


1872. 

1873. 

1874. 

1875. 

1876. 

1877. 

1878. 

1879. 

1880. 

1881 

18S2. 

1883. 

1884. 

1885. 

1886. 

1887 

1888. 

1889., 

1890., 

1891., 

1892., 

1893., 

1894. 

1895., 

1896. 

1897. 

1898. 

1899. 

1900. 

1901. 

1902. 

1903. 


Farine. 


Ton'x 
5,609 

8,258 

5,607 


5,859 

231 

1,710 

987 

1,239 

2,743 

1,491 

1,123 

538 

520 

323 

488 

334 

534 

845 

195 

1,071 

2,485 

424 

327 

98 

6,971 

1,665 


620 
3 


Blé. 


Ton'x 
490,904 

502,158 

570,849 

330,032 
737,167 
650,161 
695,315 
377,3171 
398,416 
775,953 
892,404 
897,603 
386,605 
586,019 
535,150 
767,784 
510,533 
955,851 
914,152 
469,965 
457,922 
329,531 
733,967 
611,177 
1,086,834 
887,908 
271,957 
402,114 
168,870 
64,760 
271,848 
129,683 
211,317 
289,207 
140,508 


Maïs. 


Ton'x. 
219,874 

165,577 

579,709 

866,169 

611,675 

459,728 

273,006 

356,064 

709,723 

718,714 

602,171 

131,857 

458,318 

241,406 

517,219 

194,368 

356,737 

351,272 

438,069 

494,110 

579,526 

498,641 

137,679 

141,506 

240,767'| 

265,947 

83,611 

89,726 

303,761 

354,917 

84,370 

184,996 

86,240 

30,293 

183,856 


Orge. 


Ton'x 
1,978 

19,944 

19,810 

41,515 

8,636 

3,192 

1,156 

6,334 

26,351 

21,665 

7,193 

434 

86 

1,858 

6,816 

4,910 

3,317 

6,799 

15,207 

6,589 

16,380 

58,563 

43,779 

37,570 

38,986 

69,707 

71,185 

101,154 

88,293 

85,359 

72,892 

53,472 

45,624 

50,500 

47,857 


Avoine. 


Ton'x. 

63,728 

89,156 
106,391 

73,572 

51,615 

44,079 

36,609 

24,488 

52,559 

69,256 

14,537 

16,154 

24,751 

9,046 

47,190 

47,060 

5,610 

5,180 

32,907 

68,922 

61,175 

45,202 

14,803 

70,363 

21,981 

99,898 

85,507 

194,442 

48,591 

74,336 

92,919 

33,564 

87,357 

43,162 

61,060 


Seigle. 


Ton'x 
2,150 

10,593 

27,622 

5,900 

22,441 

112 

2,242 
12,205 
27,365 
51,064 
40,471 
12,137 
107 
19,158 
79,010 
57,856 

6,405 


4,612 

10,997 

34,167 

16,903 

66,278 

3,997 

6,156 

5,191 

205 

77,162 

65,490 

7,367 

5,839 

10,478 

10,320 

18,503 

12,027 


Autres 
articles. 


Ton'x 
2,193 

6,906 

5,705 


634 

237 

3,372 

4,691 

4,976 

6,662 

7,528 

4,256 

7,484 

6,216 

6,051 

4,411 

5,427 

4,001 

44,693 

1,717 

5,160 

4,362 

2,594 

3,472 

243 

2,123 

15 

5,575 

11,965 

20,818 

25,621 

32,862 

5,278 

510 


Total. 


Il 


Ton'x. 
786,436 

802,592 

1,315,693 

1,317,276 

1,432,174 

1,157,509 

1,017,559 

783,331 

1,223,100 

1,644,301 

1,565,543 

2,065,184 

878,842 

864,826 

1,191,974 

1,078,909 

918,352 

1,353,591 

1,449,984 

1,052,834 

1,155,175 

953,397 

1,000,171 

870.570 

1,395,391 

1.331,101 

508,596 

877,144 

688,635 

607,557 

527,868 

438,434 

473,729 

436,943 

415,818 


55 
109 

99 
162 

11 
9 
51 
37 
14 
72 
85 
33 
46 
21 
27 
10 
77 
69 


11 


52 
08 
07 
06 
75 
9G 
06 
18 
36 
11 
04 
87 
88 
23 
18 
69 
43 
20 

53: . 
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*  Pommes,  farines  de  toutes  sortes   pois  et  pommes  de  terre. 
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Supplément  au  tableau  E,  indiquant  les  changements  à   Oswégo  durant 

la  même  période. 

CÉRÉALES. 


Année. 

Farine. 

Blé. 

Maïs. 

Orge. 

Avoine. 

Seigle. 

Autres 
articles. 

Total. 

-4-i 

S    . 

Il 

.S 
Q 

1869 

Ton'x. 
7,361 

Ton'x. 
141,360 

Ton'x. 

28,585 

Ton'x. 
66,794 

Ton'x. 
1,113 

Ton'x. 
8,569 

Ton'x. 
14,033 

Ton'x. 
267,815 

1870 

11,440 

115,732 

10,120 

77,906 

3,953 

7,402 

11,628 

238,181 

il -06 

1871 

10,043 

123,173 

70,218 

72,675 

1,806 

6,250 

13,259 

297,424 

11  05 

1872 

4,773 

57,865 

27,148 

62,172 

684 

6,751 

10,425 

169,818 

36  59 

1873 

4,061 

53,361 

10,578 

46,337 

670 

6,019 

10,739 

131,765 

50-80 

1874 

108,288 

46,127 

77,007 

1,103 

7,053 

3,747 

243,325 

914 

1875 

1,728 

32,690 

3,034 

75,083 

3,308 

4,989 

5,931 

126,763 

52-67 

1876 

967 

21,890 

1,324 

63,336 

117 

5.703 

6,638 

99,975 

62  67 

1877 

855 

28,955 

3,308 

80,306 

316 

6,603 

6,556 

126,899 

52  61 

1878 

1,394 

24,171 

1,383 

50,381 

10,598 

5,222 

93,149 

65  21 

1879 

734 

25,740 

9,268 

71,693 

16,623 

3,110 

127,168 

52  51 

1880 

951 

17,466 

15,656 

82,743 

>  12,598 

5,996 

135,410 

49  43 

1881 

758 

25,352 

8,064 

62,793 

200 

14,444 

4,027 

115,638 

56-82 

1882 

813 

20,274 

4,401 

70,862 
32,557 

416 

22,265 
14,384 

7,773 
1,967 

126,804 

72,507 

52-65 

1883 

432 

22,634 

535 

73  00 

1884 

404 

5,932 

413 

48,391 

12,173 

2,819 

70,132 

73  43 

1885 

519 

6,484 

22 

45,264 

4,613 

2,945 

59,847 

77  62 

1886 

737 

9,579 

154 

42,261 

1,671 

4,814 

59,216 

77-88 

1887 

790 

675 

2 

44,580 

716 

1,370 

48,133 
11,191 
59,945 

82-02 

1888 

381 

2,206 

168 

6,237 

2,196 
1,003 

95-82 

1889 '. 

473 

8,002 

8,950 

40,096 

16 

1,405 

77  61 

1890 

545 

10,378 

10,408 
1,652 

26,639 
27,418 

8 

4,635 
2,130 

2,356 
3,620 

54,969 
39,410 

79-47 

1891 . 

292 

4,298 

85-28 

1892 

273 

4,806 

5,657 

5,283 

199 

2,340 

18,558 

93  07 

1893 

119 

2,036 

3,968 
10,514 

8,476 

17,160 

1,900 

237 

2,784 

2,609 

258 

17,620 
40,584 
14,465 

93  "43 

1894 

8 

10,293 

84-84 

1895 

66 

3,073 

7,352 

1,816 

94  23 

1896 

1,825 
6,588 

7,778 

7,552 
7,349 

2,468 
245 

19,623 
20,449 

93  01 

1897 

5,550 

498 

219 

92  37 

1898 

160 

2,111 
3,106 

5,886 
4,478 

1,450 
2,400 

16 

784 

10,407 

12,546 

4,906 

6,266 

4,472 

96  12 

1899 

216 

2,346 
403 

94-61 

1900 

214 

485 

1,404 

2,400 
5,375 

98 -54 

1901 

245 

526 

120 

97-67 

1902 

159 



3,678 

3 

632 

98  34 

1903 

8,239 

570 

8,809 

96  71 

*  Pommes,  farines  de  toutes  sortes,  pommes  de  terre. 
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F. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  certains  articles  acquittés  à  la  descente  sur 
le  canal  Welland,  pendant  les  trente-trois  années  qui  ont  pris  fin  le  31  décembre 
1903. 

CÉRÉALES. 


Année. 

Farine. 

Blé. 

Maïs. 

Orge. 

Avoine. 

Seigle. 

Autres 

articles. 

t 

Total. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1869*. 

44,110 

310,090 

119,541 

3,920 

680 

1,541 
2,300 

479,882 
524,889 

1872 

26,648 

231,056 

254,534 

693 

7,594 

64 

1873 

30,660 

345,720 

180,042 

643 

1,188 

3 

3,557 

563,813 

1874 

24,017 

406,157 

181,128 

377 

5,953 

3,301 
4,304 

620,933 
374,962 

1875 

13,930 

248,555 

103, 477 

813 

3,383 

500 

1876 , 

15,735 

194,559 

144,501 

1,110 

24,496 

1,454 

2,949 
1,833 

384,807 
448,931 
389,296 

1877 

13,588 

248,894 

169,185 

10,216 

2,810 

2,405 

1878 

8,854 

188,106 

185,931 

1,217 

3,088 

2,100 

1879 

10,588 

271,545 

114,276 

803 

1,196 

2,387 

430,795 
417,853 

1880 

12,467 

240,601 

162,891 

477 

1,418 

1881 

9,655 

121,393 

103,075 

252 

6 

1,371 

235,752 

1882 

12,205 

205,876 

54,797 

537 

1,954 

225 

275,594 
355,335 

1883 

13,256 

146,741 

182,143 

975 

731 

518 

10,971 

1884 

13,626 

135,804 

118,811 

270 

10,746 

477 

9,018 

288,752 

1885    . 

13,322 

114,090 

117,536 

618 

1,116 

1,628 

248,310 

1886 

19,418 

146,151 

218,897 

4,891 

14,581 
12,149 

403,928 
375,543 

1887 

23,940 

210,755 

114,938 

1,711 

12,050 

1888 

16,973 

150,833 

194,886 

555 

26,629 

811 

13,358 

404,045 

1889 : . . . 

7,922 

120,498 

353,595 

197 

28,356 

1,918 

18,273 

530,759 

1890 

14,461 

114,924 

327,394 

6,519 

27,728 

1,121 

20,836 

512,983 

1891 

13,517 

196,326 

185,177 

8,113 

52,959 

65,071 

27,895 

549,058 

1892 

17,046 

229,569 

192,548 

6,433 

37,173 

9,392 

32,548 

524,709 

1893 

15,232 

257,203 

441,092 

18,461 

31,283 

3,671 

36,981 

803,923 

1894    . 

33,628 

270,514 

169,233 

28,353 

27,962 

60,587 
46,435 
54,031 

590,277 

1895    . 

43,895 
42,159 

202,636 

164,894 

8,689 

18,236 

484,785 

1896 

319,388 

320,444 

.    11,368 

28,178 

8,970 

784,538 

1897.. 

9,025 

322,993 

390,615 

14,173 

25,127 

8,483 

44,651 

815,067 

1898 

5,578 

206,313 

437,849 

12,286 

17,491 

16,127 

23,170 

718,814 

1899 

11,625 

197,732 

204,004 

2,424 

23,541 

923 

18,440 

458,689 

1900 

10,968 

137,800 

163,509 

3,449 

40,250 

3,538 

14,802 

374,322 

1901    

18,937 

151,325 

67,756 

7,119 

28,281 

2,961 

14,021 

290,400 

1902 

22,282 

223,499 

67,647 

7,418 

11,223 

4,079 

12,912 

349,060 

1903 

25,997 

257,370 

210,758 

14,656 

7,911 

4,904 

13,982 

535,578 

*  Exercice. 
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H. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  céréales  transportées  sur  'chacune  des  lignes  de 
canaux  et  sur  les  deux  principaux  chemins  de  fer  qui  leur  font  concurrence  pour  le 
commerce  de  transport  entre  le  lac  Erié  et  la  mer,  pendant  les  trente-trois  années 
qui  ont  pris  fin  le  31  décembre  1903. 


Année. 


1869*... 
1872.... 
1873.... 

1874 

1875.... 
1876.... 
1877 


1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887...       . 

1888  ..      .. 

1889  

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 


Total  sur  les 

canaux 

de  New- York. 


Tonneaux. 

1,302,613 
1,674,320 
1,745,171 
1,767,598 
1,305,550 
1,064,293 
1,498,984 

1,912,734 

1,833,399 

2,371,090 

1,116,561 

1,118,776 

1,379,000 

1,236,986 

1,063,310 

1,489,886 

1,552,764 

1,166,958 

1,296,896 

1,167,901 

1,092,355 

937,999 

1,452,563 

1,400,129 

602,505 

957,182 

744,575 

653,027 

577,486 

472,857 

557,099 

489,053 

512,601 


Total 

sur  le  canal 

Welland. 


Tonneaux. 

503,860 
538,147 
579,880 
647,397 
417,936 
409,788 
464,181 

403,403 

438,564 

442,182 

269,395 

306,482 

372,236 

305,734 

273,905 

414,812 

394,971 

419,786 

542,043 

519,291 

367,177 

527,426 

805,253 

591,409 

486,421 

788,974 

816,914 

720,183 

459,688 

375,720 

290,909 

350,792 

537,252 


Total 
sur  les  chemins 
de  fer  New- 
York  Central 
et  Erié. 


Tonneaux. 

1,087,809 
1,870,614 
2,036,992 
2,791,517 
2,343,241 
2,875,803 
2,493,683 

3,695,764 

4,353,617 

4,732,385 

4,983,722 

3,885,557 

4,422,461 

3,639,805 

4,105,594 

3,802,262 

3,847,766 

3,197,734 

3,654,984 

4,336,199 

3,565,381 

5,913,013 

5,107,426 

4,281,056 

3,798,574 

5,183,540 

5,673,638 

7,060,542 

6,211,827 

6,053,005 

6,334,001 

6,532,263 

5,548,603 


Quantité 
acquittée  à 

Buffaio  et 
Tonawanda 

par  le 
canal  Erié. 


Tonneaux. 

786,436 
1,317,276 
1,432,174 
1,557.509 
1,017,559 

783,331 
1,223,100 

1,644,301 

1,565,543 

2,065,184 

878,842 

864,826 

1,191,974 

1,078,909 

918,352 

1,353,591 

1,449,984 

1,052,834 

1,155,175 

953,397 

1,000,171 

870,570 

1,395,391 

1,331,101 

508,596 

877,144 

688,635 

607,557 

527,868 

438,434 

473,729 

436,943 

445,518 


Quantité 
acquittée  à 

Oswego 
par  le  canal. 


Tonneaux. 

267,815 
169,818 
131,765 
243,325 
126,763 
99,975 
126,899 

93,149 

127,168 

135,410 

115,638 

126,804 

72,507 

70,132 

59,847 

59,216 

48,133 

11,191 

59,945 

54,969 

39,410 

18,558 

17,620 

40,584 

14,465 

19,623 

20,449 

10,407 

12,546 

4,906 

6,266 

4,472 

8,809 


Quantité 
acquittée  par 

le  canal 

Welland  en 

transit 

entre  des  ports- 

des 

Etats-Unis. 


Tonneaux. 

337,530 
234,337 
243,366 
374,226 

177,908 
162.405 

180;586 

128,361 
87,826 
48,580 
65,285 
64,002 
132,496 
114,422 
118,203 
172,888 
157,530 
189,825 
230,208 
275,619- 
253,444 
244,550 
311,389- 
293,148 
209,802 
300,407 
276,242 
209,656 
141,892 
145,787 
143,732 
142,634 
165,725 


*  Exercice. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

I.— Tableau  indiquant  la  quantité  de  fret  qui  a  descendu  le  canal  Welland  sur  des 
navires  canadiens  et  américains,  ayant  pris  le  canal  à  Port-Colborne,  pendant  les 
saisons  de  1892,  1893,  1894,  1895,  1896,  1897,  1898,  1899,  1900,  1901,  1902  et 
1903. 


Navires  canadiens. 

Navires  a 

MÉRICAINS. 

Total. 

Articles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs  et 
voiliers. 

No. 
239 

Tonnage. 
100,324 

•No. 
186 

Tonnage. 
73,140 

No.  |  Tonnage. 
245]    248,837 

No. 
134 

Tonnage. 

52,087 

No. 
804 

Tonnage. 

474,388 

1892. 
Blê 

Tonneaux. 

74,578 
17,477 

Tonneaux. 

54,764 

7,369 

Tonneaux. 

60,364 

146,080 

3,995 

36,935 

Tonneaux. 

36,898 

21,631 

2,438 

Tonneaux. 

226,604 
192,548 

Orge 

6,433 

36,935 

Pois 

524 
5,066 

775 

2,139 

1 

6,278,253 

754,213 

46,800 

"608' 

524 

Seigle   

3,718 

9,392 

13,350 

2.786 

1,365 

15,490 

49,042 

55 

44,117 

45 

10,494,692 

2,601 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc .  . . 

9 

26,832,564 

1,310 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 
Bois  de  charpente,  .pds  cubes 

7,504,256 

1,421,260 

32.838 

51,109,765 

2,179,384 

79,638 

Bois  de  chauffage . .    .  .  cordes 

No. 
193 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage 

No. 

Tonnage. 

No.  1  Tonnage. 

100,107 

143 

58,652 

390 

375,682 

236 

122,326 

962 1    656,767 

1893. 
Blé 

Tonneaux. 

83,447 

23,817 

1,527 

223 

Tonneaux. 
31,185 
12,946 
183 

Tonneaux. 

72,671 

313,246 

16,189 

27,903 

Tonneaux. 

68,628 

91,083 

562 

3,038 

Tonneaux. 
255,931 

Maïs 

Orge 

441,092 
18,461 

Avoine 

31,164 

Pois . . . , 

Seigle 

Houille 

3,216 

455 

5,849 
1,647 

3,671 

638 

13,580 

286 

15 

2,748,941 

1,437,893 

18,484 

20,0H7 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc.  .  . 

6,179 

44,976 

22 

17,359,573 

5,133 

53,088 
37 

Bois  de  serv.,  scié     pds  M. P. 
Bois  de  charpente. .  .pds  cub. 

13,750,267 
836,048 

41,863,852 

75,722,633 
2,279,074 

18,484 

Bois  de  chauffage cordes 



No. 
199 

Tonnage. 
104,649 

No. 
112 

Tonnage. 
57,668 

No. 
287 

Tonnage. 
279,621 

No. 
144 

Tonnage. 
63,770 

No. 
742 

Tonnage. 
505,708 

1894. 
Blé 

Tonneaux. 

98,586 

10,368 

258 

175 

Tonneaux. 

54,444 
5,614 

Tonneaux. 

79,715 
122,211 

28,095 

27,621 

Tonneaux. 

37,095 
31,040 

Tonneaux. 
268,840 

Maïs 

169,233 

Orge 

28,353 

Avoine 

107 

27,903 

Pois 

Seigle 

Houille. . .           .... 

1,483 

16,949 

22 

8,423,295 

771,328 

1,892 
664 

61 
83,198 

11,109 
1,977 

"  31,891,456" 

14,545 

102,788 
22 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc.  . . 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 
Bois  de  charpente.  ...pds  cub. 

279,830 
1,578,981 

11,719,664 

52,313,745 
2,350,309 

Douves nombre 

Bois  de  chauffage cordes 
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I. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  fret  qui   a  descendu  le  canal   Welland   sur  des 
navires  canadiens  et  américains,  etc. — Suite. 


Navires  canadiens.  . 

Navires  américains. 

Total. 

Articles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs  et 
voiliers. 

No.   Tonnage. 
209     108,776 

No. 
151 

Tonnage. 

73,895 

No. 
205 

Tonnage. 
223,743 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage ' 

101 

41.327 

666 

447,741 

1895. 
Blé 

Tonneaux. 

72,895 

16,854 

798 

1,531 

Tonneaux. 

68,935 

3,724 

162 

246 

Tonneaux. 

29,345 

126,943 

7,729 

16,442 

Tonneaux. 

30,723 
17,369 

Tonneaux. 

201,898 
164,890 

Orge   

8,689 
18,219 

Pois                                

4,42è' 

1,324 

1,079 

14,929,734 

35,000 

2 

37,356 

20 

1,057,146 

1,027,913 

3,984 
2,361 

248,  on 
2,049,368 

8,412 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 
Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 
Bois  de  charpente  ...pds  cub. 

67,705 

863 

9,385,890 

108,746 

1,962 

25,620,841 

3,112,281 

Bois  de  chauffage .  . .    . .  cordes 

No. 
224 

Tonnage. 
122,521 

No. 
181 

Tonnage. 
82,543 

No. 
343 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

337,983 

163 

96,506 

911 

639,553 

1896. 
Blé 

Tonneaux. 

113,331 

9,360 

240 

441 

1,403 

5,035 

7 

29,820 

134 

2,123,213 

942,923 

Tonneaux. 

90,979 

3,855 

Ï,27Ô' 

1,354 

644 

11,106 

1,452 

Tonneaux. 

78,741 

218,315 

11,128 

24,847 

Tonneaux. 

34,476 

88,914 

Tonneaux. 
317,527 

Maïs 

320,440 

11,368 

1,620 
273 
454 
629 

4,374 

28,178 

Pois 

3,030 

Seigle 

2,837 

1,255 

82,319 

22 

18,259,810 

8,970 

Houille 

11,997 

Diverses  marchandises 

117,965 
156 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 
Bois  de  charpente.  ...pds  cub. 
Douves   nombre 

27,796,146 
246,024 

48,179,169 

1,649,145 

2,838,092 

Bois  de  chauffage  . .    .  .cordes 

55 

55 

No. 

Tonnage. 

No. 
163 

Tonnage. 
76,760 

No. 

388 

Tonnage. 
382,231 

No. 
144 

Tonnage. 
86,675 

No. 
920 

Tonnage. 

225 

131,907 

677,573 

1897. 
Blé 

Tonneaux. 

121,762 
33,694 

Tonneaux. 

55,724 
15,244 

Tonneaux. 

106,064 

274,855 

14,173 

23,515 

Tonneaux. 

37,891 
66,822 

Tonneaux. 
321,441 

Maïs 

390,615 

Orge 

14,173 

Avoine 

223 

1,851 

2,047 

3,873 

15,739 

1,268 

1,573,447 

1.327,823 

2,577,160 

4 

* 

1,168 

24,906 

Pois   

1,851 

Seigle 

919 

3,947 

3,290 

5 

5,517 

368 

70,968 

404 

20,284,446 

8,483 

Houille 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 

1,615 
4,174 

9,803 

94,071 

1,677 

Bois  de  serv..  scié,  .pds  P. M. 

20,673,202 
616,093 

42,531,095 

Bois  de  charpente.  ...pds  cub. 
Douves   nombre 

2,217,629 

4,161,545 

Bois  de  chauffage cordes 

4 
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DOC.  DE.  LA  SESSION  No  20 

I. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  fret  qui  a  descendu  le  canal  Welland  sur  des 
navires  canadiens  et  américains,  etc. — Suite. 


Navires  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

Articles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs 
et  voiliers. 

No. 
216 

Tonnage. 
126,398 

No. 
104 

Tonnage. 
59,532 

No. 
354 

Tonnage. 
355,702 

No. 
195 

Tonnage. 
108,720 

No. 
869 

Tonnage. 
650,352 

1898. 

Blé 

Maïs 

Orge 

Tonneaux. 

95,567 
56,538 

Tonneaux. 

36,157 
30,455 

Tonneaux. 

54,934 

284,059 

9,465 

17,329 

45 

9,135 

759 

47,271 

Tonneaux. 

18,355 
66,761 

2,821 

Tonneaux- 

205,013 
437,813 

12,286 

17,329 
305 

Fois   

260 

Seigle 

3,564 

575 

19,385 

2 

4,910,669 

825,545 

249 

1,480 

1,916 

4,104 

9 

1,641,783 

1,183,821 

1,948 
2,620 
8,758 

16,127 

Houille 

Diverses  marchandises    .... 

5,870 

79,518 

11 

Bois  de  service,  scié,  pds.M.P. 
Bois  de  charpente.  ...pds  cub. 

Bois  de  chauffage cordes. 

Douves nombre . 

16,220,972 

24,484,283 
388,410 

47,257,707 

2,397,776 

249 

No. 
191 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 
599 

Tonnage. 

100,242 

129 

75,777 

201 

212,027 

78 

36,962 

425,008 

1899. 

Blé              .... 

Tonneaux. 

91,901 

28,015 

Tonneaux. 

80,928 
18,905 

Tonneaux. 

16,250 

138,834 

2,424 

21,646 

Tonneaux. 

7,244 
18,250 

Tonneoux. 

196,323 

204,004 

2,424 

Maïs 

Orge    ... 

K  &  • 
Avoine .... 

1,557 

23,203 

Pois 

Seigle 

923 

923 

Houille 

435 
25,203 

485 

2,077,748 

322,138 

6,736 

18,651 

916 

772,739 

585,780 

9 

3,398 

1,567 

100 

19,949,079 

328,806 

10,569 

Diverses  marchandises 

Bois  de  service,  scié,  pds.M.P 
Bois  de  chauffage cordes. 

49,522 

"l4, 855",  338' 

20,802 

94,943 

1,501 

37,654,904 

1,257,526 

9 

Douves nombre . 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 
182,444 

No. 

Tonnage. 

No.  1  Tonnage. 

216 

114,885 

109 

67,475 

168 

71 

30,309 

564!  395,113 

1900. 

Blé  .      

Maïs 

Orge 

Avoine 

Tonneaux. 

67,694 
39,597 

Tonneaux. 

43,157 
31,248 

Tonneaux. 

23.066 

78,701 

2,402 

39,706 

4 

2,149 

433 

43,344 

Tonneaux. 

2,130 

13,963 

1,047 

407 

Tonneaux. 

136,047 

163,509 

3,449 

40,113 

119 

Pois 

115 

1,389 

723 

53,649 

1,078 

6,847,279 

439,827 

126 

1.000 

Seigle  . 

3,538 

Houille 

637 
31,536 

559 
3,564 

'  18,770,405' 
198,420 

2,352 

132,093 

1,078 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 

Bois  de  service,  scié,  pds.M.P 
Bois  de  chauffage cordes 

5,344,258 

355,951 

255 

14,984,483 
11,583 

45,946,425 

1,005,781 

381 

Douves nombre 

1.000 

_ 
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I. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  fret  qui  a  descendu  le  canal  Welland  sur  des 
navires  canadiens  et  américains,  etc. — Fin. 


Navires  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

Articles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeur 
et  voiliers. 

No. 
197 

Tonnage. 
103,802 

No. 
114 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No.  1  Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

59,022 

163 

182,497 

48)        22,319 

522 

367,640 

1901. 

Blé 

Maïs.         

Tonneaux. 

57,641 
7,350 

Tonneaux. 

58,973 
4,689 

Tonneaux. 

31,955 

55,717 

7,119 

27,197 

Tonneaux. 
1,241 

Tonneaux. 

149,810 
67,756 

7,119 
28,141 

Avoine 

944 

Pois 

Seigle 

2,961 

1,960 

71,300 

18 

6,533,423 

362,441 

165 

2,961 

Houille     

362 
32,312 

357 
12,874 

2,679 

•123,955 

18 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 

7,469 

Bois  deservice,scié,pds..M.P. 
Bois  de  charpente.  .  .pds  cub. 
Bois  de  chauffage   ....  cordes 

4,060,251 

204,682 

264 

11,089,806 
9,384 

13,092,940 
149,531 

34,776,420 

726,038 

429 

No. 

Tonnage. 

No.  I  Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

196 

90,791 

I22]      73,958 

191 

201,339 

52 

22,097 

561 

388,185 

1902. 
Blé .' 

Tonneaux. 

82,954 
148 

Tonneaux. 

85,973 
1,388 

Tonneaux. 

52,889 

66,111 

7,418 

9,963 

Tonneaux. 

Tonneaux. 
221,816 

Maïs. ...                                 .... 

67,647 

Orge 

7,418 

1,200 

43 

11,206 

Pois 

Seigle. . . 

3,808 

3,977 

33,111 

47 

13,218,960 

370,718 

56 

271 

13,497 

38,351 

4 

25,437,287 

4,079 

25,732 

8,723 

28 

3,256,187 

557,689 

40 

14,000 

8,332 
1,594 

"  19,540^426 
115,000 

51,538 

Diverses  marchandises    

Bois  de  service,  scié,  pds.  M.  P. 
Bois  de  chauffage cordes 

81,779 

79 

61,452,860 

1,043,407 

96 

14,000 

No. 
239 

Tonnage. 
151,850 

No. 
76 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No.l  Tonnage. 

No.  1  Tonnage. 

45,918 

243 

252,094 

69'    27,854 

6271   477,716 

1903. 

Blé 

Maïs 

Orge 

Avoine ... 

Tonneaux. 

149,378 

21,356 

2,580 

306 

63 

Tonneaux. 

38,473 

4,682 

667 

1,335 

Te 

nneaux.  . 

60,514 

174,588 
11.409 

Tonneaux. 

6,305 
10,132 

Tonneaux. 

254,670 

210,758 

14,656 

6,112 

22 

4,904 

8,133 

41,584 

7,753 

Pois 

85 

Seigle 

4,904 

Houille. . . ., 

Diverses  marchandises      ... 
Bardeaux,  art.  en  bois,  etc.. .  . 

389 
39,563 

12,991 

3,367 

54 

1,625,855 

660,000 

210 

R41.000 

8,496 
2,000 

30,009 

86,514 

54 

Bois  de  service,  scié,  pds.  M.  P. 
Bois  de  charpente  .  ..pds  cub. 

Bois  de  chauffage cordes 

Douves . .  nombre 

12,841,552 
572,000 

17,871,652 

14,733,677 
84,200 

47,072,736 
1,316,200 

9 

219 

641.000 

... 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

FRET  PASSÉ  PAR  LE  CANAL  WELLAND— RÉCAPITULATION. 

CANAL    WELLAND — ALLANT    À    L'OUEST. 

La  quantité  de  fret  qui  a  monté  le  canal  Welland  sur  des  navires  canadiens  et  amé- 
ricains pendant  la  saison  de  navigation  en  1903,  est  comme  suit  : — 


ommaire. 


Vapeurs  canadiens. 
Voiliers  m 


Quantité  totale,  navires  canadiens 


Vapeurs  américains . 
Voiliers  >. 


Total,  navires  américains . 


Grand  total  de  la  quantité  de  fret  qui  a  monté  le  canal  Welland  sur  des 
navires  canadiens  et  américains 


Tonneaux. 


60,642 
14,663 


164,564 
23,343 


Tonneaux. 


75,305 

187,907 
263,212 


44  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 

4-5   EDOUARD   VII,   A.  1905 

Sommaire  de  la  quantité  du  fret  passé  sur  le  canal  Welland  pendant  la  saison  de 

navigation  en  1903. 


Sommaire. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

60,642 
246,485 

1 1                    descente 

Total,  vapeurs  canadiens 

307,127 

Voiliers  canadiens,  montée 

1 1                  descente 

14,663 
77,691 

Total,  voiliers  canadiens 

92,354 

399,481 

164,564 
'     337,071 

Vapeurs  américains,  montée 

Total,  vapeurs  américains 

23,343 
54,348 

501,635 

ii                    descente 

Total,  voiliers  américains 

77,691 

Quantité  totale,  navires  américains 

579,326 

Total,  navires  canadiens  et  américains 

978,807 

Allant  à 

l'ouest. 

Al  ant  à 

l'est. 

Navires  canadiens 

324,176 
391,419 

75,305 
187,907 

Total 

715,595 

263,212 

4-5  EDOUARD  VII. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

N. — Tableau  indiquant  le  nombre  de  navires  et  leurs  cargaisons  de  blé,  partis  du  canal 
Welland  à  destination  de  ports  à  l'ouest  de  Port-Colborne  ;  la  quantité  transbordée 
à  Kingston,  et  la  quantité  de  chaque  cargaison  passée  par  les  canaux  du  Saint- 
Laurent  jusqu'à  Montréal,  pendant  la  saison  de  navigation  en  1903. 


Nom  des  navires. 


Steamer  canadien  "  Advance' 


Barge 


"A.  E.  Ames 


"Arabian". 


Première 
cargaison  passée 

par  le 
canal  Welland. 


"Myles" 

"Neepawah" 

"H.  M.  Pellatt". 


"H.  M.  Penall". 
"  J.  H.  Plummer' 


Turret  Chief  " . 
Wahcondah  " . 


canadienne  "F.  L.  Danforth 

„         "Melrose" 

n        "  Minnedosa  " . . . 


"Selkirk" 

Steamer  américain  "H.  G.  Dalton  ". .. 
"A.  D.  Davidson'*. 


G.  E.  Howe". 
J.  S.  Keefe".. 
A.  Marshall  ". 
S.  N.  Parent  " 
R.  Wallace".. 


Total . 


1,224 
1,041 
1,050 
1,080 
1,633 
1,620 
1,590 
1,500 
1,200 
1,206 
1,200 
1,200 
1,200 
1,081 
1,829 
1,500 
1,560 
1,260 

510 
1,560 
1,290 
1,320 
1,620 
1,650 
1,590 
1,620 
1.897 
1,050 
1,620 
1,632 
1,629 
1,620 
1,590 
1,590 
1,350 
1,500 

480 
1,800 
1,440 
2,055 
1,515 
2,130 

701 
2,175 
2,100 
2,100 
2,160 


Quantité  transbor- 
dée à  Kingston. 


69,268 


155 


601 


Cargaison'pasaée 
par  les  canaux  du 

Saint-Laurent 
jusqu'à  Montréal. 


629 
240 


210 
90 


1,925 


1,069 
1,041 
1,050 
1,080 
1,633 
1,620 
1,590 
1,500 
1,200 
1,206 
1,200 
1,200 
1.200 

480 
1,829 
1,500 
1,560 
1,260 

510 
1,560 
1.290 
1,320 
1,620 
1,650 
1,590 
1,620 
1,897 
1,050 
1,620 
1,632 
1,629 
1,620 
1,590 
1,590 

721 
1,260 

480 
1,590 
1,350 
2,055 
1,515 
2,130 

701 
2,175 
2,100 
2,100 
2.160 


67,343 


Nombre  de  gargaisons  de  blé 47 

Quantité  passée  par  le  canal  Welland  jusqu'à  Kingston 69,268  tonnes. 

m        transbordée  à  Kingston 1,925    n 

n        transportée  à  Montréal  sans  transbordement  à  Kingston 67,343    m 
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N. — Tableau  indiquant  le  nombre  de  navires  et  leurs  cargaisons  de  maïs,  partis  du  canal 
Welland  à  destination  de  ports  à  l'ouest  de  Port-Colborne  ;  la  quantité  transbordée 
à  Kingston,  et  la  quantité  de  chaque  cargaison  passée  par  les  canaux  du  Saint- 
Laurent  jusqu'à  Montréal,  pendant  la  saison  de  navigation  de  1903. 


Noms  des  navires. 

Piemière  cargaison 

passé  par  le 

canal  Welland. 

Quantité  transbor- 
dée à  Kingston. 

Cargaison  passée 
par  les  canaux  du 

Saint-Laurent 
jusqu'à  Montréal. 

Steamer  canad 
h                i 

II                                 t 

iien  'A.  E.  Ames" 

Tonneaux. 

1,652 

1,064 

560 

480 

504 

336 

448 

336 

280 

504 

504 

504 

454 

280 

420 

448 

504 

280 

280 

504 

504 

504 

448 

1,400 

2,186 

756 

1,477 

2,198 

2,155 

2,184 

1,924 

2,168 

2,168 

1,941 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1,6524 

1,06Q 

56 

"Cuba" 

h        

48° 
50* 
33° 

",    '".'."'.'.'.'.'.'  1'..'.. 

44^ 

28° 

"  Lake  Michigan  " 

'  '  Melbourne  " 

50* 
50* 
50J 

450 

28° 

42° 

448 

50* 

28° 

28° 

50* 
504 

504 
448 

Barge  canadie 
Steamer  amer 

nne  "  Winnipeg". ...    

cain   "  J.  Cierar  ". 

t           "  A.  D.  Davidson  " 

"G.  C.  Howe" 

i           "J.Lambert" 

84 

1,316 
2.186 

756 
1,477 
2,198 
2,155 

«i 

,           "A.  M.  Marshall"..    .. 
,            "W.  P.  Palmer" 

2,184 
1,924 

ii 

"S.  N.  Parent" 

,            "R.  Wallace" 

2,168 
2,168 

"A.  B.  Wolvin"   

1,941 

1 

'otal 

32,323 

84 

32,239 

Nombre  de  cargaisons  de  maïs 34 

Quantité  passée  par  le  canal  Kingston  jusqu'à  Welland 32,323  tonnes. 

n        transbordée  à  Kingston ...    .  84     n 

ti        transportée  à  Montréal  sans  transbordement  à  Kingston 32,239    n 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Récapitulation  du  nombre  de  navires  passés  par  le  canal  Welland  avec  cargaisons  de 
grain  à  destination  de  Montréal,  la  quantité  transbordée  à  Kingston,  et  la  quantité 
transportée  à  Montréal,  pour  la  saison  de  1903. 


Nombre 

de 

cargaisons 

Total. 

Blé 

Maïs 

Total    

47 

34 

81 

Ton'x. 
69,268 
32,323 

Quantité  de  blé  passée  par  le  canal  Welland  à  destination  de  Montréal 

Ton'x. 

,i              maïs              ii                       il                       ii                      m           

Total  passé  par  le  canal  Welland 

101,591 

1,925 

84 

Quantité  des  susdites  cargaisons  transbordées  à  Kingston — 

Blé 

Maïs 

Total  transbordé 

2,009; 

Quantité  des  susdites  cargaisons  transportées  à  Montréal  sans  transbordement  à 
Kingston — 

Blé 

Maïs 

67,343 
32,239 

Total  de  la  quantité  à  Montréal 

99,582 

101,591 
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O. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  grain  qui  a  descendu  le  canal  Welland  jusqu'à 
Kingston,  Ogdensburg  et  autres  ports,  sur  des  navires  canadiens  et  américains, 
ayant  pris  le  canal  à  Port-Colborne,  pendant  la  saison  de  navigation  de  1903. 


Navires  canadian. 

Navires  américains. 

Total. 



A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs  et  voil. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

121 

107,074 

28 

22,869 

171 

217,006 

14 

8,611 

334 

355,560 

Orge 

Maïs 

Tonneaux. 

2,580 

21,356 

306 

63 

Tonneaux. 

667 

4,682 
1,335 

Tonneaux. 

11,409 

174,588 

6,112 

22 

4,904 

60,514 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

14,656 

210,758 

7,753 

85 

10,132 

Pois 

4,904 

Blé 

149,378 

38,473 

6,305 

254,670 

Total 

173,683 

45,157 

257,549 

16,437 

492,826 

Tonneaux. 
133  cargaisons  sur  des  steamers  canadiens,,  quantité  totale 173,683 

37        ii  "        voiliers  m  h 45,157 

205        m  m        vapeurs  américains  n  ....       257,549 

14        n  m        voiliers  „  ,.  16,437 
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OUÔ.  DE  LA  SESSION  No  20 

P. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  grain  arrivée  à  Kingston  et  Ogdensburg  sur  des 
navires  qui  ont  passé  par  le  canal  Welland  pendant  la  saison  de  navigation  de  1903. 


Résumé. 


Tonneaux. 


Vapeurs  canadiens— 433  cargaisons  de  grain   . 
Voiliers  .,  37 

Total,  navires  canadiens  . 
Vapeurs  américains— 205  cargaisons  de  grain 
Vodiers  n  14         ..  n 


Total,  navires  américains 

Total,  navires  canadiens  et  américains. 


Répartis  comme  suit  : — 

63  navires  canadiens  et  18  américains  sont  arrivés  à  Kingston  et  ont  dé- 
chargé une  partie  de  leurs  cargaisons,  la  balance  étant  transp.  à  Montréal. 
308  navires  sont  arrivés  à  Kingston,  Ogdensburg  et  autres  ports,  et  ont  dé 
chargé  toutes  leurs  cargaisons  comme  suit  : — 

81  cargaisons  dans  des  navires  canadiens 130,538 

&27  n  m  américains 260,697 

Quantité  déchargée  de  7  navires  canadiens  qui  ont  trans- 
porté la  balance  à  Montréal 2,009 


Quantité  totale  déchargée. 


Quantité  totale  du  transbord,  ci-dessus  de   Kingston  et  Ogdensburg  à  Montréal. 

Quantité  transbordée  de  Kingston  et  Ogdensburg  à  Cardinal 

Quantité  restant  à  Kingston,  Ogdensburg  et  autres  ports  américains 


Total 


173,683 
45,157 


Tonneaux. 


257,549 
16,437  j 


393,244 


218,840 

273,986 
492,826 

99,582 


:  252, 354 

6,957 

133,933 


492,826 


*  De  cette  quantité  2,890  tonnes  de  grain  de  1902  ont  été  bransbordées  de  Kingston, 
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Q. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  grain  qui  a  descendu  le  canal  Welland  jusqu'à 
Kingston  et  Ogdensburg,  pour  les  saisons  de  navigation  1902  et  1093. 


• 

1902. 

1903. 

Nombre  de 
cargaisons. 

Tonneaux. 

Nombre  de 
cargaisons. 

Tonneaux. 

Quantité  arrivée  à  Kingston  dans  des  nav.  canadiens, 
ii                           h              et  Ogdensburg  dans  des 
navires  américains   

131 

135 

175,514 
136,652 

170 
219 

218,840 
273,986 

Total 

266 

312,166 

389 

492,826 

Quantité  transbordée  à  Kingston  et  Ogdensburg  dans 
des  navires  canadiens  pour  Montréal 

*  166,866 

35,253 

110,047 

252,354 

99,582' 
140,890 

Quantité  transportée  à  Montréal  sans  transbordement 
à  Kingston 

Quantité  restant   à   Kingston,    Ogdensburg  et  Car- 
dinal  

Total 

312,166 

492,826 

*  Sur  cette  quantité  2,890  tonneaux  ont  été  transbordés  à  Montréal  en  1903. 

74  navires  ont  transporté  leurs  cargaisons  sans  transbordement  en  1903,  contre  36  en  1902. 

7  navires  ont  allégé  leurs  cargaisons  en  1903,  contre  3  en  1902. 

308  navires  ont  déchargé  toutes  leurs  cargaisons  en  1903,  contre  227  en  1902. 


R. — Etat  indiquant  le  nombre  de  navires,  leur  tonnage,  le  nombre  de  passagers  et  la 
quantité  de  tonnaux  de  fret  descendus  par  les  canaux  des  rapides  du  Saint-Laurent 
pendant  la  saison  de  navigation  de  1903. 
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8. — État  indiquant   la   quantité  de  houille  passée  par  le  canal  Wellând  depuis   1885 
jusqu'à  1903  inclusivement,  et  le  montant  des  péages  perçus  sur  cette  houille. 


Annék. 

De  ports 
canadiens 

à  des 
ports  cana- 
diens. 

De  ports 
canadiens 

à  des 
ports  cana- 
diens. 

De 

ports  américains 

h  des 
ports  américains. 

De 

ports  américains 

à  des 
ports  canadiens. 

Total, 
tonneaux. 

Montant 

des  péages 

perçus. 

Taux 
20  cts  par 
tonneau. 

Montée. 

Descente. 

Montée. 

Descente. 

Montée. 

Descente . 

1885 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

193,442 

184,564 

81,617 

172,381 

226,352 

116.616 

185,190 

183,244 

204,704 

187,794 

148,887 

206,093 

165,143 

156,055 

86,638 

45,032 

46,345 

12,410 

113,076 

Ton'x. 

4,974 
5,400 
1,163 

878 
1,124 

615 
1,382 

651 
2,123 

727 

603 
1,255 

759' 
2,293 
992 
357 
501 

Ton'x. 

10,321 

22,187 

26,775 

17.365 

12;  036 

17,280 

17,374 

12,391 

8,325 

1,269 

1,565 

4,127 

1,277 

986 

525 

Ton'x. 

31,350 

49,724 

25,968 

27,183 

25,931 

22,781 

20,698 

15,330 

17,944 

13,947 

7,807 

11.740 

9;  799 

4,536 

8,276 

1,360 

2,322 

51,037 

30,009 

240,087 

261,875 

135,523 

217,807 

265,443 

202,372 

224,644 

211,616 

233,096 

203,737 

158,866 

223,445 

176,223 

162,336 

97,732 

47,392 

49,480 

64,013 

147,884 

$       c. 
48,017  40 

1886 

1887     

52,375  00 
27,104  60 

1888 

1889 

1890  



*8Ô' 

.... 





43,561  40 
53,188  60 
38,222  30 

1891 

1892 

44,928  20 
42,284  13 

1893 

46,619  20 

1894 

40,789  93 

1895 

4 
20 

àio' 

4 

31,773  05 

1896 

44,668  20 

1897 

35,244  60 
32,467  20 
19,546  40 

1898 

1899 

1900 

8 

9,478  40 

1901 

456 

65 
4,796 

9,896  00 
12,845  60 
29,576  80 

1902 

1903 

3 

Note. — Les  péages  sur  la  houille  bitumineuse  passée  par  le  canal  Welland,  pendant  la  saison  de  1890 
ont  été  réduits  de  20  à  10  centins  le  tonneau  par  A.C.  du  11  mai  1890,  pour  la  saison  de  1890  seulement,  le 
taux  pour  1891,  1892,  1893,  1894,  1895, 1896,  1897, 1898,  1899, 1900,  1901  et  1902  étant  de  20  centins  le  tonneau 
pour  le  passage  soit  à  l'est  ou  à  l'ouest.     Durant  1903  tous  les  péages  étaient  exempts.     A.C,  27  avril  1903. 
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T.  — -Etat  indiquant  la  quantité  de  houille  passée  par  les    canaux   du    Saint-Laurent 
pendant  les  saisons  de  1885  à  1903,  inclusivement. 


Année. 

Quantité 

passée 

en  franchise. 

Quantité 

descendue  à 

Montréal. 

Quantité 
totale  mon- 
tée et 
descendue. 

Montant 

des  péages 

sur  la 

quantité 

descendue   à 

Montréal. 

1885 

1886 

1887 

1888. 

Ton'x. 

5,035 
3,301 
7,579 
8,341 
5,360 
6,538 
7,951 
7,543 
2,285 
16,213 

689' 

40 

400 

448 

10 

2,765 

9,231 

30 

Ton'x. 

122,829 
118,802 
121,618 
123,050 
124,290 
135,168 
141,701 
157,134 
147,139 
169,552 
165,151 
161,551 
164,963 
175,609 
201,546 
280,169 
298,245 
95,702 
290,548 

Ton'x. 

127,864 
122,103 
129,197 
131,391 
129,650 
141,706 
149,652 
164,677 
149,424 
185,765 
165,151 
162,240 
165,003 
176,009 
201,994 
280, 179 
301,010 
104,933 
290,578 

$        c 

18,424  35 
17,820  70 
18,242  70 
18,423  90 

1889 

1890 

1891 

1892 

18,604  90 
20,275  20 
21,255  15 
23,570  10 

1893 ' 

22,070  85 

1894 

1895 

1896 

25,432  80 
24,772  65 
24,232  65 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

24,722  37 
26,341  05 
30,231  80 
42,025  35 
44,732  55 
11,958  90 
*43,555  73 

Note. — La  houille  monte  en  franchise  les  canaux  du  Saint-Laurent.     A.C.  consolidé  du  26  oct.  1889. 
*  Ces  péages  ont  été  abolis  par  A.C,  du  27  avril  1903. 
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Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland,  indiquant 
la  quantité  destinée  à  Montréal,  la  quantité  destinée  à  des  ports  canadiens  entre 
Port-Dalhousie  et  Cornwall,  et  la  quantité  destinée  à  des  ports  américains,  Oswégo, 
Ogdensburg,  etc.,  sur  le  côté  sud  du  lac  Ontario,  pour  les  années  1892  à  1903, 
inclusivement. 


Articles. 

• 

Quantité 
descendue  jus- 
qu'à 
Montréal. 

Quantité  descen- 
due à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1892. 

Cendre,  potasse  et  perlasse   

Tonneaux. 

17 
54 

Tonneaux. 

2 

Tonneaux. 

Pommes 

Orge 

6,433 

131,222 

651 

Maïs 

Houille   

53,689 

7,637 
14,839 

Farine ....    

Poisson 

2,874 

9 

1 

20 

2 

"  16" 
94 

11,018 

Meubles 

Peaux 

7 

Chevaux 

Fer,  chemin  de  fer 

.i     tout  autre , 

Farines,  toutes  sortes 

100 
765 

"l 
31,724 

Viandes,  autres  que  le  lard 

29 

Avoine 

36,935 

Huile 

7 

Pois 

524 

Pommes  de  terre ,    . 

1 

Lard 

44    * 

Seigle     

9,119 

273 

865 

Sel. 

Graines,  de  toutes  sortes 

75 

50 

Acier 

1 

Pierre,  pour  la  taille . 



1,264 

Sucre 



20 

Blé. 

Whiskey,  bière,  spiritueux,  etc  

Laine  

194,281 
6 

5,373 
15 

26,950 
46 
70 

Marchandises,  non  énumérées   

36 

1 

1,678 

440 

8 
200 

13 

1,304 

Barils,  vides 

29 

150 

42,768 
80 
76 

83,403 
440 

Bois  carré 

Douves  et  fonds,  pipes   

Bardeaux 

25 

Total   

*Blé 

263,144 
+  4,341 

74,227 
-4,341 

330,403 

Total 

267,485 

69,886 

230,403 

*  Cette  quantité  de  blé  a  été  transportée  de  Kingston  à  Ogdensburg  et  emmagasinée  dans  des  éléva- 
teurs, et  ensuite  transbordée  à  destination  de  Montréal. 

Une  remise  de  18  centins  des  péages  sur  le  canal  Welland  a  été  accordée  sur  le  blé,  le  maïs,  les  pois, 
l'orge,  l'avoine,  la  graine  de  lin  et  le  sarrasin  qni  ont  passé  sur  tout  le  parcours  des  canaux  Welland  et  du 
Saint-Laurent  à  destination  de  Montréal  ou  de  quelque  port  à  l'est  de  ce  point,  et  tels  produits  exportés, 
et  dans  ces  cas  seulement. 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 

4-5   EDOUARD  VII,  A.   1905 

IL — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 


1893. 


Cendre,  potasse  et  perlasse 

Orge 

Briques   .     .    . 

Maïs 

Houille 


Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 


Quantité 

descendue  à  des 

ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 


Tonneaux. 

23 

600 


278,564 


Fleur  de  farine 

Poisson 

Meubles 

Chevaux 

Fer,  en  gueuse 

h     tout  autre 

Farines,  de  toutes  sortes   .  . 
Viandes,  autres  que  le  lard 

Avoine 

Lard 

Seigle   . , 

Sel 


Graines,  de  toutes  sortes 

Blé 

Whiskey,  bière,  etc 

Laine 

Marchandises  non  énumérées. . 

Barils  vides ,...-. 

Bois  de  chauffage  (en  radeaux) 

Bois  scié,  sur  navires 

Bardeaux , 


Bois  de  construction,  carré . 
Douves  et  fonds,  barils 


pipes 

Indes  occidentales 


Total 


5,514 

"     1 


9,761 
3J669  ' 


209,212 
1 


Tonneaux. 


1,110 

1,251 

5,752 

17,944 


1,025 


î 

286 


17,602 


667 


508,016 


15 
1,981 


45,605 

12 

7 

53 

93,737 


Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 


Tonneaux. 


16,751 


156,776 

2,123 

6,588 

5 

6 

2 

100 

2 

36,352 

1 

20,313 

52 

1 


16 

29,117 
83 


123,665 
13 


393,748 


Il  n'y  a  eu  aucune  remise  des  taux  de  péages  sur  le  grain  passé  par  le  canal  Welland  et  descendu  à 
Montréal  pendant  la  saison  de  navigation  de  1893. 

Les  péages  ont  cependant  été  réduits  par  arrêté  du  conseil  du  13  février  1893,  comme  suit  : — "  Pour 
la  saison  de  1893,  les  taux  de  péages  pour  le  passage  des  articles  suivants;  blé,  maïs,  pois,  orge,  seigle, 
avoine,  graine  de  lin  et  sarrasin,  à  l'est  par  le  canal  Welland,  10  cts  le  tonneau  ;  et  allant  à  l'est  par  les 
canaux  du  Saint-Laurent  seulement,  10  cts  le  tonneau  ;  mais  l^s  articles  ayant  payé  le  droit  de  10  cts  sur 
le  canal  Welland  passeront  exempts  de  droits  sur  les  canaux  du  Saint-Laurent. 
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U. — État  comparatif    de    la    quantité    de   fret   descendue    par    le    canal     Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  a  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1894. 
Pomm*s .        

Tonneaux. 

50 

19 

258 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

"'552'" 
13,818 
3,243 
4 

"    "4l" 

3 

2 

2,170 

183 

28,095 

Houille 

Maïs ;••••'. 

60,èèi  "" 

727 

105,329 

2 

Poisson 

Fleur  de  farine 

Meubles 

Chevaux 

Fer,  en  gueuse 

"ïê,m  "" 

2 

1 

195 

1 
4 

5 
10,880 

"'4'" 

Farines 

60,390 
57 

Avoine 

Tourteaux  oléagineux 

175 

29 

107 

27,621 

27 

717 

56 

Sel 

133 
3 

52 

Blé 

Blanc  de  plomb 

212,557 
16 

13,349 

42,934 

1,484 
2,889 

314 

"ié" 

47,030  " 

Bois  de  service,  scié,  sur  navires 

683 
'è  '" 

86,545 

Articles  en  bois 

Total 

292,191 

80,681 

373,070 

Il  n'y  a  eu  aucune  remise  des  taux  de  péages  sur  le  grain  passé  par  le  canal  Welland  et  descendu  à 
Montréal  pendant  la  saison  de  navigation  de  1894. 

Les  péages  ont  cependant  été  réduits  par  arrêté  du  conseil  du  16  avril  1894,  comme  suit  : — "  Pour  la 
saison  de  1894,  les  taux  de  péages  pour  le  passage  des  articles  suivants  :  blé,  maïs,  pois,  orge,  seigle,  avoine, 
graine  de  lin  et  sarasin,  allant  à  l'est  par  le  canal  Welland,  10  cts  le  tonneau  ;  et  allant  à  l'est  par  les 
canaux  du  Saint-Laurent  seulement,  10  cts  le  tonneau  ;  mais  les  articles  ayant  payé  le  droit  de  10  cts  sur  le 
canal  Welland  passeront  de  droits  sur  les  canaux  du  Saint-Laurent." 
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U. — État   comparatif    de   le   quantité    de   fret   descendue    par    le    canal    Welland, 

etc. — Suite. 


\ 
Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
'descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1895. 
Pommes  

Tonneaux. 

28 

34 

959 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Cendre 

Orge 

15 

"  ési* 

7,809 

2,912 

1,824 

12 

1 

1 

7,730' 

Houille 

Maïs : 

70^235' 
30,916 

i" 

603 

91,743 

10,265 

2 

Meubles 

Verre .    

Chevaux 

Peaux,  etc 

8 
181 

u    en  gueuse ...    .    .    

u     tout  autre 

79 

1,766 

1,994 
1,408 

2Û" 

Farines,  de  toutes  sortes     

Viandes,  autres  que  le  lard 

65 

"ioô" 

1,654 
6 

46,316 
30 

123 
41 

16,442 
30 
87 

Huile,  en  barils 

2 

Sel  

36 
430 

14 

394 

462 

59 

101 
'  "*158,643' 

84 

16 

29,061 

15 

Blé 

"17^908*' 
1,536 

558 

1 

1,117 

1,302 

7,656 

492 

43,286 

1,942 

19 
63,715 

500 

Total .... 

266,659 

111,946 

247,035 

*  De  ce  montant  3,469  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1894,  furent  emmagasinées  là  et  transpor- 
tées à  Montréal  en  1895,  et  245  tonnes  sont  descendues  à  Ogdensburg  en  1894,  emmagasinées  là  et  trans- 
bordées à  Montréal  en  1895. 
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U. — État  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité 
descendue  jus- 
qu'à 
Montréal. 

Quantité, 
descendue   à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue   à  des 

ports 

américaine 

• 
1896. 

Tous  autres  légumes 

Pommes 

Tonneaux. 

29 
+1,263 

94 
240 

12 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Orge 

Ciment  et  chaux  hydraulique 

11,128 

11,742 
19,688 
...... 

13,846 

3 

3 

563 

1,255 

Maïs 

182,330 
5 

11,964" 

118,426 

Faïence .    . .    

Poisson .... 

Fleur  de  farine 

16,224 

Verre 

9 

Peaux,  etc 

41 

Chevaux 

Fer,  chemin  de  fer 

1 

i 

1,192 
1,559 
1,725 

3 

ii    en  gueuse ....       .    

ii    tout  autre 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

5 

2,020 

ï',348" 
46,456 

Farines,  de  toutes  sortes 

Mélasse 

167  ' 

12,373 

23 

3,020 

1 

500 

Avoine 

1,454 

14,351 

Huile,  en  barils 

1,005 

Pois 

Lard 

10 

390* 

Guenilles 

4 

8,323 



Seigle 

647 

80 

Sel 

Graines,  de  toutes  sortes 

20 
542 

1 

78 

Acier 

11,317 

498 

Sucre 

165 

Tabac 

1 

51,587 

8 

54 

Blé. 

*254,768 

16,467 
900 

Laine 

Marchandises  non  énumérées 

Barils,  vides 

376 

3,990 
10 

Bois  de  chauffage,  sur  navires 

165 

Bardeaux 

657 

1,286 

94 

55,588 

7,397 
40 

Bois  de  construction,  carré,  sur  navires   

u                  ti         en  radeaux     

1,200 

12 

Total 

479,442 

172,950 

311,349 

f  De  cette  quantité  523  tonnes  de  pommes  ont  payé  pleins  péages  par  section  sur  le  canal  Welland,  et 
conséquemment  n'apparaissent  pas  à  l'état  d'entier  parcours  du  canal  Welland. 

*  De  ce  montant  5,200  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1895,  furent  emmagasinées  là  et  trans- 
bordées pour  Montréal  en  1896. 
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IL — État  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 


1897. 


Produits  agricoles,  légumes 

Cendres 

Orge 

Briques 

Argile,  chaux  et  sable 

Houille 

Maïs   

Graine  de  lin 

Fleur  de  farine   

Meubles 

Veire 

Foin,  pressé 

Chevaux , .   • 

Peaux,  etc 

Fer,  chemin  de  fer 

,,    en  gueuse 

"    tout  autre 

Saindoux  et  huile  de  saindoux .  . 

Farines,  toutes  sortes     

Mélasse 

Avoine  

Huile,  en  barils 

Pois., 

Lard 

Seigle 

Sel 


Pierre,  pour  la  taille 

Graines,  toutes  sortes  

Acier 

Sucre 

Spiritueux,  bière,  etc    

Tabac  

Blé 

Laine .   . .     -•-,--, 

Marchandises  non  énumérées. . . 
Bois  de  chauffage,  sur  navires .    , 

Cercles ... 

Bois  de  service,  scié,  sur  navires. 
Mâts  m  m 


Traverses  de  chemin  de  fer,  sur  navires . 
Piquets,  etc                          (                 n 
Bois  de  construction,  carré               n 
Douves  et  fonds,  barils                       n 
Articles  en  bois 


Total 


Quantité 
descendue  jus- 
qu'à 
Montréal. 


Tonneaux. 


1:3: 


38 


'264,396 

3,293 

1,029 

1 

53 


7,564 


9 

*6,847 

112 

*2,078 


8,435 
216 


375 


46 

51 

;"278,498 


1,214 


257 
478 


1,207 
4,716 


581,047 


Quantité 
descendue   à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 


Quantité. 

descendue  à  des 

ports 

américains. 


Tonneaux. 


739 

430 

9,803 

11,103 

169 

211 

5 

9 


6,241 
2,828 
6,143 


699 


3,046 

51 

3 


48 

33Ô' 

1,680" 


1-39,057 


347 

12 

8 

1,158 


5 

999 

4 

81,117 


169,246 


Tonneaux. 
32 


14,173 
845 


115,689 
"  7^237" 


301 

3 

23 

965 


1,444 
41,644 


15,233 
198 


243 


31 


12,661 

197 

3,591 


69,710 
403 


1,040 


285,963 


*  Sur  cette  quantité  de  maïs,  573  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg  et  Prescott  en  1896,  emma- 
gasinées là  et  transbordées  pour  Montréal  en  1897. 

*  Sur  cette  quantité  d'avoine  50  tonnes  sont  passées  par  Prescott  en  1896,  et  ensuite  par  Montréal  en 
1897,  et  les  rapports  de  Sainte-Catherine  démontrent  que  170  tonnes  sont  descendues  directement  ;  de  ce 
nombre,  136  tonnes  sont  descendues  à  Montréal. 

*  Sur  cette  quantité  de  pois,  230  tonnes  furent  transbordées  et  passèrent  directement,  d'après  les  rap- 
ports de  Sainte-Catherine. 

*  De  cette  quantité  de  blé,  624  tonnes  furent  transbordées  et  passèrent  directement,  d'après  les  rap- 
ports de  Sainte-Catherine,  et  7,072  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  et  Prescott  en  1896,  et  jusqu  à 
Montréal  en  1897. 

f  De  cette  quantité,  1,079  tonnes  furent  transbordées  et  passèrent  directement,  d°après  les  rapports  de 
Sainte-Catherine. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1898. 

Tonneaux. 

56 

73 

3,960 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Orge 

1,417 

6,909 
300 

Argile,  chaux  et  sable     

Houille 

52 

'    *3Ï 0,498  " 
5,687 
653 

1 

4,536 

13,338 

9 

759 
116,317 

*4,2i2'" 
2 

Graine  de  lin 

Fleur  de  farine 

75 
4 

674 

4,187 

257 

13,433 

770 

u    en  gueuse 

"6,2i7" 

324" 

3,671 

22,626 

56 
3,975 
1,141 

260  " 

Avoine 

625 
15 

12,729 
119 

Peinture ... 

Pois 

3 

45 

1,271 

*16,133 
14  î 

39 
644 

Sel....     '..'....'..■    

44'  " 

4 
1,351 

3^22'  ' 
554 

34 

Acier 

2,951 

Suif    '                   

359 

Blé 

Laine 

Marchandises,  non  énumérées 

Bois  de  chauffage,  sur  navires. 

*184,706 
866 

15,860 

25" 

747 

2,840 

190 

11 

48,369 

8,612 

89 

3,828 

3,065 

72,897 

329 

Total 

539,305 

110,893 

258,871 

*  De  cette  quantité  de  maïs,  2,340  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg  et  Prescott  en   1897v 
emmagasinées  là,  et  transbordées  pour  Montréal  en  1898.  » 

*  De  cette  quantité  de  seigle,  45  tonnes  ont  été  transportées  à  Prescott  en  1897,  emmagasinées  là,  et. 
transbordées  pour  Montréal  en  1898. 

*  De  cette  quantité  de  blé,  4,165  tonnes  ont  été  transportées  à  Kingston  en  1897,  emmagasinées  là,  et 
transbordées  pour  Montréal  en  1898. 


20— v— 5 


MINISTERE  DES  GU E MIN S  DE  FER  ET  CANAUX  v 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

IL — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


A  rticles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

3899. 

Produits  agricoles,  légumes  

Cendres 

Orge 

Argile,  chaux  et  sable 

Tonneaux. 

32 

58 

596 

15 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

"  1,828" 

8,276 
16,594 

2,293 
43,854 

Maïs 

♦150,999 
200 

4,229 

"iè" 
i 

1,889 
2 

4,404 

7 

Meubles 

26,125 

"é" 

il     tout  autre 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

5,063 

294 

864 

18,198 

8 

11 

Mélasse 

159 

1 

♦10,250 

7,143 

..... 

i 

2 

Avoine , 

Huile,  en  barils 

13,139 

254 

2 

343 

Chiffons 

1 

923 
183 

Sel   ..'.'.' 

479 

549 
11 

Spiritueux,  bière,  etc 

Acier 

74 

3,000 

71 

1,562 

429 

168 
11,802 

Suif             . .             

201 

Tabac                                                  

96 
♦169,978 

Blé 

23,602 

"m" 

9,190 
130 

Marchandises,  non  énumérées 

518 

1 

6,219 

-27' 

100 

4,583 

3 

74 

50 

24,959 

924 

57,695 
"  1^273  " 

Mâts  et  espars                  m              . 

26 



Total 

354,485 

108,958 

172,738 

*  De  cette  quantité  de  maïs,  7,443  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg  et  Prescott  en  1898,  emma- 
gasinées là,  et  transbordées  pour  Montréal  en  1899. 

"'  De  cette  quantité  d'avoine,  187  tonnes  sont  passées  par  Dunn ville  et  ensuite  pour  Montréal. 

*  De  cette  quantité  de  blé,  6,447  tonnes  sont  passées  par  Kingston  en  1898,  emmagasinées  là,  et  trans- 
bordées pour  Montréal  en  1899. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

TJ. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Article;- 


1900. 


Produits  agricoles,  légumes. . . 

Cendres 

Orge 

Ciment  et  chaux  hydraulique 

Argile,  chaux  et  sable 

Houille 


Maïs  

Fleur  de  farine   

Meubles 

Verre,  toutes  sortes 

Chevaux 

Fer,  en  gueuse  ...    

,,    tout  autre       

m     minerai 

Saindoux  et  huile  de  saindoux . 

Farines  (toutes  sortes) 

Mélasse ....    

Avoine 

Huile,  en  barils. 

Tourteaux  oléagineux 

Peinture   

Pois 

Poix  et  goudron 

Lard 

Seigle  

Sel 


Cendre  de  soude. 

Acier 

Sucre  . .    

Suif 


Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 


Tonneaux. 


25 


15 


*109,359 

1,595 

1 

6 


508 
4,292 


*8,925 
15,047 


115 
3,078' 


5,420 


Blé *121,896 

Blanc  de  plomb i  16 

Marchandises,  non  énumérées 103 

Barils,  vides !  182 

Bois  de  chauffage,  sur  navires 

Bois  de  service,  scié        n  

Bardeaux 

Bois  de  construction,  carré,  sur  navires ....*. 

Douves 


15,760 


Total . 


288,231 


Quantité 
descendue  à  des         ..       ,.., 

ports  canadiens  .      Quantité 
entre           descendis  à  y 

Port-Dalhousie  V°rts. 

i  américains. 

Cornwall. 


Tonne 


1 

15 

563 


1,360 

9,844 

990 


1,284 

1,044 

58,400 


21 

348 

4,288 


2 
24' 


160 

467 

15 


6,610 


154 

407 

1,143 

5,701 

90 

20,267 

3 


113,205 


Tonneaux, 


1,598 
18 


992 

44,306 

6,371 


714 


1,588 

14,244 

57 

30,840 

17 

2,705 

36 

4 


117 
300 


2,601 
154 
631 

7,541 


5 
55,i28' 


177,876 


*  De  cette  quantité  de  maïs,  751  tonnnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg,  Kingston  et  Prescott  en 
1899,  emmagasinées  là,  et  transbordées  pour  Montréal  en  1900. 

*  De  cette  quantité  d'avoine,  585  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg,   Kingston  et  Prescott  en 

1899,  emmagasinées  là,  et  transbordées  pour  Montréal  1900. 

*  De  cette  quantité  de  blé,  10,835  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg,  Kingston  et  Prescott  en 

1900,  emmagasinées  là  et  transbordées  pour  Montréal  en  1900. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS   DE  FER  ET  CANAUX  y 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 


U. — État  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 


uni. 


Instruments  aratoires 

Produits  agricoles,  légumes 

Cendres 

Orge 

Houille 

Maïs 

Graine  de  lin 

Fleur  de  farine 

Meubles 

Verre  (toutes  sortes)   

Foin  pressé 

Fer  en  gueuse 

m  tout  autre   


m  minerai 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

Farines,  toutes  sortes 

Viandes   

Mélasse 

Avoine 

Huile  (en  barils) 

Tourteaux  oléagineux , 

Peinture 

Poix  et  goudron 

Lard 

Seigle 

Sel 


Cendre  de  soude . 
Spiritueux,  etc. . 

Sucre 

Suif 

Tabac 

Blé 


Laine . 

Marchandises,  non  énumérées . . . 

Barils,  vides 

Bois  de  chauffage,  sur  navires. . . 
Bois  de  service,  scié,  sur  navires. 

Mâts  et  espars,  etc 

Bardeaux     

Bois  carré,  sur  navires. ... 

Total 


Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 


Tonneaux. 
1.785 


14,319 

4,965 

1,400 

5 

1 

246 


1,178 


1,155 

35 

114 


1,584 

14,987 

1,083 

17 


Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 


Tonneaux 


34 

2,961 

50 

4 

32 

112 


23 
* 132, 702 


2,420 
66 


2,635 


504 


184,420 


Quantité 

descendue   à  des 

ports 

américains. 


2,322 

4,828 

2 

218 


1,790 

589 

98,452 

827 


Y 

17 

853 

2,971 

113 

6 

17 

970 


165 


8,051 
ï,39:ô' 


1,287 

3,412 

13 

18 

14,023 


142,346 


Tonneaux. 


Ht 


7,119 
357 

48,609 

15^768' 


525 
13,981 


25,704 

22 

219 


10 
105' 


448 
119 


9,057 

3 

966 

216 


51,931 


175,169 


*  De  cette  quantité,  9,321  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg  en  1900,  et  transbordées  pour 
ontréu,i  en  1901. 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


A  rticles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhbusie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1902. 
Instruments  aratoires   

Tonneaux. 
13 

Tonneaux. 

Tonneaux. 
399 

•Orge 

7,418 

Houille 

15,976 
1,719 

6*755 

'm" 

5,785 

35,562 

Maïs     

Poisson 

10,335 

1 

5,697 

'3,492'" 

55,593 

Farine 

Meubles .... 

Fer,  chemin  de  fer 

.i    tout  autre 

»     minerai 

7,030 
17 

"'220'   ' 
18,988 
2,413 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

Farines,  de  toutes  sortes 

12,675 

Mélasses 

54 

1,442 

12,091 

18 

'  iéi '"' 

Avoines 

Huile,  en  barils 

Tourteaux  oléagineux 

9,764 

1,594 

110 

Peinture ......    .    ...    

20 
33 

Poix  et  goudron 

Lard 

632 

Seigle 

4,079 

/  Graines,  de  toutes  sortes 

10 

Sucre 

280 

Blé 

Laine 

Marchandises  non  énumérées 

*  2C  0,975 

"419* 
5 

12,452 

"172" 
15 

288 

2,178 

28 

20,838 

35 

8,389 

752 

1,928 

Barils,  vides 

Bois  de  chauffage,  sur  navires .    . 

4 

Bois  de  service,  scié      n            

1,085        1 

97,300 

Bois  de  construction,  carré,  sur  navires 

Douves,  barils 

........ 

Articles  en  bois 

Total 

250,475 

55,733 

261,078 

*  De  cette  quantité  6,096  tonnes  ont  été  transbordées  à  Montréal,  étant  du  grain  de  1901. 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le   canal    Welland, 

etc. — Fin. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1903. 
Instruments  aratoires 

Tonneaux. 
46 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Produits  agricoles 

1 

Alcalis 

14 
2,206 

Orge 

1,017 
30,009 
13,846 

5 

11  433 

Houille 

Maïs 

Lin  et  chanvre 

116,223 

'3,643* 

16,151 

3 

15 

80,689 

Graine  de  lin .......    

Farine 

Meubles 

Verrerie  de  toutes  sortes  

"iô" 

6,082 

Chevaux 

2 

Fer,  chemin  de  fer 

2,542' 

15 

556 

18,323 

ié  '" 

t<     tout  autre 

1 1    minerai 

348 

240 

19 

2,438 

14,619 

•     462 

5 

63 

13,549 

Mélasses 

Clous 

Avoines 

Huile 

Tourteaux  oléagineux 

Peinture 

"' 518  " 

792 

5,315 

2,000 

740 

Pois 

22 

Lard 

152 

Guenilles 

4 

20 

4,260 

132 

Résine 

Seigle 

Sel 

644 

2,242 

Graines,  de  toutes  sortes .    . 

27 

2 

3 

5 

15 

14,199 

i 

Suif     

3 
*  226,746 

Blé 

13,725 

482      ' 

Bois  de  chauffage,  sur  navires 

582 

117 

210 

3,086 

54 

26,324 

2,012 

9 

76,563 

Total 

390,786 

111,360 

213,449 

De  cette  quantité  2,890  tonnes  ont  été  transbordées  à  Montréal,  étant  du  grain  de  1902. 
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DJC.  DE  LA  SESSION  No  20 


U. — État  indiquant  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland  à  des 
ports  canadiens,  etc. — Suite. 

RÉCAPITULATION. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 

descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Corn  \v  ail. 

Quantité 

descendue   à  des 

ports  américains, 

sur  le  côté  sud 

du 

lac  Ontario. 

1892. 
Orge     

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

6,433 

131,222 

36,935 

1 

Maïs 

53,089 

7,637 


Puis , . 

524 

9,119 
194,281 

257,613 

*4,341 

273 

5,373 



Blé 

26,950 

Total  du  grain 

13,283 
4,341 

201,540 

Quantité    prise  à  Ogdensburg    et    transbordée   pour 
Montréal 



Total    ...    .     

Autres  articles 

261,954 
5,531 

8,942 
60,944 

201,540 
128,863 

Total 

267,485 

69,886 

330  103 

1893. 
Orge  . .                                      

600 

278,564 

9,761 

1,110 

5,752 
1,090 

16,751 

Maïs 

156,776 
20,313 

Pois 

Seigle  

Blé 

3,669 
209,212 

501,806 
6,210 

1 
17,602 

25,555 
68,182 

93,737 

1 
29,117 

Total  du  grain 

222,958 

Autres  articles 

170,790 

Total . .    

508,016 

258 

60,661 

175 

393,748 

1894. 

Orge 

Maïs 

'  3,243' 
107 

28,095 
105,329 

Pois 

27,621 

Blé 

212,557 

13,349 

42,934 

273,651 
18,540 

16,699 

63,982 

203,979 
169,091 

Total 

292,191 

80,681 

373,070 

1895. 
Orge  

959 

70,265 

1,654 

7,730 

Maïs 

2,912 
123 

91,743 

Avoine 

Seigle 

16,442 

Blé 

fl58,643 

29,061 

17,908 

Total  du  grain * 

Autres  articles 

231,491 
35,168 

32,096 
79,850 

133,823 
113,212 

Total *... 

266,659 

111,946 

247,035 

*  Cette  quantité  de  blé  a  été  transportée  de  Kingston  à  Oerdensburg  et  emmagasinée  dans  des  élévateurs 
et  subséquemment  transbordée  pour  Montréal. 

t  De  ce  montant  3,469  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1894,  furent  emmagasinées  là  et  trans- 
portées à  Montréal  en  1895,  et  245  tonnes  sont  descendues  à  Ogdensburg  en  1894,  emmagasinées  là  et  trans- 
bordées pour  Montréal  en  1895. 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

U. — Etat  indiquant  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland  à  des 
ports  canadiens,  etc. — Suite. 

RÉCAPITULATION- Swiïc. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 
descendue  à  des 

ports 

américains  par  le 

côté  sud 

du  lac  Ontario. 

1896. 

Orge 

Maïs 

Avoine 

Pois 

Tonneaux. 

240 

182,330 

12,373 

3,020 

8,323 

254,763 

Tonneaux. 

1,454 
10 

647 

51,587 

Tonneaux. 

11,128 

118,426 

14,351 

Seigle .    

Blé 

16,467 

*461,049 
18,393 

73,386 
99,564 

160,372 

150,977 

Autres  articles 

Total 

749,442 

172,950 

311,349 

1897. 
Orge     

14,173 

Maïs  

264,396 

6,847 

2,078 

8,435 

278,498 

11,103 

3,046 

3 

48 

39,057 

115,689 

Avoine 

Pois 

15,233 

Seigle 

Blé! 

"Ï2,mï. 

Total  du  grain.    

Autres  articles 

f560,254 
20,793 

53,257 
114,989 

157,756 
122,207 

Total 

581,047 

166,246 

285,963 

1898. 

3,960 

310,498 

3,975 

260 

16,133 

184,706 

1,417 

13,338 

625 

'39 
15,860 

6,909 

116,317 

12,729 

45 

"8,612 

Avoine 

Seigle     

Blé 

£519,532 
19,773 

539,305 

31,279 
79,614 

110,893 

144,612 
114,259 

258,871 

Autres  articles 

Total 

1899. 

Orge 

Maïs  

Avoine 

596 

150,999 

10,250 

16',  £94' 
1 

1,828 
43,854 
13,139 

Seigle   

Blé 

923 

169,978 

24,602 

9,190 

Total  du  grain 

Autres  articles 

§332,746 
21,739 

40,197 
68,761 

68,011 
104,727 

Total 

354,485 

108,958 

172,732 

*  De  cette  quantité  5,290  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1895,  emmagasinées  là  et  transbordée* 
pour  Montréal  en  1896. 

t  De  cette  quantité  7,695  tonnes  sont  descendues  en  1896  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en  1897. 
X  De  cette  quantité  6,550  tonnes  sont  descendues  en  1897  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en  1898. 
g  I  >e  cette  quantité  14,077  tonnes  sont  descendues  en  1898  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en  1899. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

XJ. — Etat  indiquant  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland  à  des  ports 

canadiens,  etc. — Fin. 

RÉCAPITULATION-//,,. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 
descendues  à  des 

ports 

américains  par  le 

côté  sud 

du  lac  Ontario. 

1900. 

Orge 

Maïs 

Tonneaux. 

1,288 
109,359 

8,925 
115 

3,078 
121,896 

Tonneaux. 

563 

9,844 
348 

Tonneaux. 

1,598 

44,306 

30,840 

4 

Pois 

Seigle 

Blé 

160 
6,610 

300 
7,541 

Total  du  grain 

*244,661 
43,570 

17,525 
95,680 

84,589 
93,287 

Total 

288,231 

113,205 

177,876 

1901. 
Orge 

Maïs 

Avoine 

Pois 

14,319 

1,584 

4,828 
853 

48,609 
25,704 

Seigle 

Blé 

2,961 
132,702 

8,051 

9,057 

Total  du  grain 

Autres  articles 

fl51,566 
32,854 

13,732 
128,614 

83,370 
91,799 

Total 

184,420 

142,346 

175,169 

1902. 

Orge 

7,418 

Avoine 

1,719 
1,442 

10,335 

55,593 
9,764 

Pois 

Seigle 

Blé 

4,079 
200,975 

12,452 

8,389 

Total  du  grain 

Autres  articles 

£208,215 
42,260 

22,787 
32,946 

81,164 
179,914 

Total 

250,475 

55,733 

261,078 

1903. 

Orge 

Maïs. 

Avoine 

Pois 

2,206 
116,223 

2,438 
63 

4,260 
226,746 

1,017 

13,846 

11,433 

80,689 
5,315 

22 

Seigle. ....          . .    .         

644 

Blé 

14,199 

13,725 

Autres  articles , 

§351,936 
38,850 

29,062 

82,298 

111,828 
101,621 

Total 

390,786 

111,360 

213,449 

1900. 


De  cette  quantité,  12,171  tonnes  sont  descendues  en  1899  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en 


t  De  cette  quantité,  9,324  tonnes  sont  descendues  en  1900  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en  1901. 
£  De  cette  quantité,  6,096  tonnes  sont  descendues  en  1901  et  furent  transbordées  en  1902. 
§  De  cette  quantité,  2,890  tonnes  sont  descendues  en  1902  et  furent  transbordées  en  1903. 
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Ci  -f 

ao" 

7,171 
5,983 

00 
00 

I— 1 

r-T 

050 
r-H  ■* 

CM 

CO 

COlO 
Ci  Ci 

coo 

GO  1-H 

i-Ti-T 

ci 

co 

CO 
00 

s 

(M 

51 

co"b- 

Ci 
CO 

■*Ci 

©_ 

OH 
GO  -^ 
i-H  © 
i-h"  Ce" 

CM  -* 

(M  "*i 

00  O 

oo  io 

00 
b- 

25 

co" 
CM 

b-© 

(M 

' 

co  c» 

Ci 
CM 

CM 

8 

■*oo 
b-co 

ça 

et 

GO  Ci 
CO  o 
OS  CO 
lOK 

1—1 
(M 

i-î" 

b- 

Ci 
b- 

ri 

<N 

Ci 

•00 

•<N 

OO 

CO 

■*  o 

co  »o 

HW 

00 

co  m 

(M  (M 

T-H  b- 

efof 

b- 

Ci 
kO 

co 
o" 

«H 

lOCO 

cm"<n" 

as  cd 

lOO 
iH  CM 

b- 

Ci  Ci 

coco 

COCM 

CM 

(M 

CO 

oo" 

ce  co 

CO 

00  Tt< 

CM© 

i-Ti-T 

(M 

co 

©Ci 
Ot-H 

-HO©" 
CM  (M 

Ci 

i—t 

b^ 

co 

CO 
GO 

cm" 

1-{ 

CO 

b- 

00  00 

8§ 
CO  CM 

CO 

o" 

CM 

iH  CO 
COCM 

co  cm 

rHi-T 

CO 

S8 

00 
Ci 

îooo 
b-1-H 
co  o 
tCtC 

coco 

00  Ci 

co 
«o 
aT 

(M 

Ci 

co" 
b- 

COf 

b-co 
i-T<n" 

i— 1 
CO 

b- 

■*co 

lO  b- 

i— i 
oo 

OCN 
cd"cm" 

i-H  i-l 

co  co 

GO 

co" 

1-1 
1— 1 

o 

1 

r- 

1 
S. 

a 

ff 

+- 
c 
"S 
xr. 

e 

z 

i 

> 

P 
_c 
"-E 

e 

P 

a 

! 

«S 

j 
| 

P 

-t- 

a 
t- 

E- 

B 

a 

> 

a 

0 

g 

c 
i— 

> 

> 

) 

Z 

T 
->- 

l 

b 
< 

.1 

p 

Ci  c 

(h 

^    : 

i 
o 

S 

P 

- 

b 

c 

■f 

i 

ë 

« 
SE 

p 

â 

T 

C 

T- 

_ 

p 

B 

"S 
a 

t 

< 

j 

5 

_£ 

)"p 

j 

a 
E 

s 

e2 

1 

-c 

1 
c 
r- 

rHCO 

oc  e 

•OCi 

<n"oj" 


>    | 

fil 

o  &. 

Ph  ^ 

I 


p 

< 

* 

< 

o 

H 

w 

P5  ^ 

m  o 

fe  C5 

i — i 

'c8 

T. 

S 

fc 

w 

s 

1 — 1 

H 

o 

< 
> 

•< 

H 

a 

M 

- 

0 

H 

M 

-W 

H 

en 

fe 

S 

78 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  y 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 

REVENU  DES 

Etat  comparatif  pour  les  années 


tïv.,™;™ 

Mars. 

Avril. 

Mai. 

I 

Canal  Welland,  1902 

$         c.   |         $         c. 

S        c. 
0  42 

é     c 

4,160  24 
8,012  23 

S        c. 
15,558  65 
20,769  75 

1903 

. 

0  42 

3,851  99 

5,211  10 

Diminution 

12  50 
8  50 

25'66 

25  00 

594  89 
526  14 

'  6875 

12,224  01 
16,907  34 

1903 

Augmentation    

4,683  33 

Diminution 

4  00 



Canal  Chambly,  1902 

33  29 

30  27 

3,516  26 
2,984  25 

1903 

Augmentation 

Diminution 

3  02 

132  40 

17  60 

532  01 



, — . 



Canaux  de  l'Ottawa,  1902 

4,941  76 
5,002  99 

1903 

75  00 

Augmentation 

75  00 

61  23 

Diminution 

114  80 

Canal  Rideau,  1902  

47  64 

693  53 

1903 

566  96 

Augmentation  

Diminution 

47  64 

126  57 

Canal  Saint-Pierre,  1902 

0 

40  56 
28  34 

12  22 

2  55 

222  56 
129  17 

336  41 

1903 

303  74 



Augmentation 

2  55 

Diminution 

93  39 

32  67 

Canaux  de  la  Vallée  de  la  Trent,  1902  . 

27  58 
20  71 

72  43 

u                  1903. . 

130  22 

Augmentation 

57  79 

Diminution   

6  87 

46  01 
22  48 

Canal  Murray ,  1902 



89  10 

1903.    . 



107  17 



Augmentation 

18  07 

Diminution 

23  53 

Canal  du  Saut-Sainte-Marie,  1902 

„                       „              1903  

Augmentation 



Diminution 

Total,  augmentation 

58  78 

22  87 

3,493  97 

9,340  29 

Total,  diminution 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  16  mai  1904. 
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terminées  le  31  décembre  1902  et  1903. 
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Juin. 

Juillet. 

Août. 

Septembre. 

Octobre. 

Novembre. 

Décembre. 

Total. 

$    c. 
12,183  06 
21,919  34 

$        c. 
15,152  28 
17,827  43 

$        c. 
13,341  38 
17,115  53 

$   e. 
11,364  73 
15,702  06 

4,337  33 

$    c. 
15,853  37 
22,063  51 

$    c. 

9,322  57 

12,704  40 

S   c. 
1,905  82 

1,082  64 

$    c. 

98,842  10 

137,197  31 

9  736  28 

2,675  15    3.774  15 

6,210  14 

3,381  83 

38,355  21 



823  18 

8,144  93 
19,988  36 

9,023  29 
21,975  31 

10,329  63 
22;  566  71 

10,819  85 
19,238  41 

8,582  88 
17,540  49 

11,034  66  !    820  38 
11,186  79  j    484  51 

71,587  02 
130,447  56 

11,843  43 

12,952  02 

12,237  08 

8,418  56 

8,957  61 

152  13 

58,860  54 

335  87 

2,905  31 
5,657  21 

2,705  56 

3,361  07 
4,470  31 

3,969  97 
3,013  24 

3,921  01 
3,168  44 

2,310  84 
1,532  41 

22,723  31 
24,772  24 

3,916  11 

1,210  55 

2,751  90 

1,109  24 

2,048  93 

956  73 

752  57 

778  43 

3,538  87 
5,626  00 

4,068  87 
4,802  80 

3,809  81 

4,572  66 

762  85 

3,957  62 
3.813  03 

2,663  02 
3,384  14 

721  12 

1,750  02 
2,235  99 

485  97 

24,862  37 
29,530  21 

2,087  13 

733  93 

4,667  S4 

144  59 

385  89 

785  09 

509  21 
753  02 

456  47 
566  33 



621  16 

738  (\7 
1,007  89 

585  14 
748  73 

4,037  71 

737  13 

15  (10 

5,180  15 

115  97 

269  22 

163  59 

399  20 

243  81 

109  SG 

15  00 

1,142  44 

354  54 
391  42 

451  35 
502  73 

444  98 

582  99 

393  95 
364  09 

338  71 
392  02 

266  37 
330  04 

182  16 
276  80 

3,034  14 
3,301  34 

36  88 

51  38 

138  01 

53  31 

63  67 

94  64 

267  20 

29  86 

205  56 

284  68 
294  38 

289  35 
316  53 

207  26 

253  77 

172  39 
203  90 

106  23 

85  80 

5  00 

1,370  48 
1,533  07 

22  20 

9  70 

27  18 

46  51 

31  51 

162  59 

20  43 

5  00 

168  46 
147  43 

110  68 
120  90 

182  59 
219  09 

36  50 

202  58 
254  81 

162  64 

185  85 

101  51 
77  25 

24  26 

7  23 

1,070  80 
1,134  98 

10  22 

52  23 

"  21  03 

23  21 

7  23 

64  18 

50 

50  00 

50 

50  00 



25,012  66 

19,479  80 

18,264  33 

12,049  39 

15,4S8  14 

3,370  34 

105,518  93 

1,061  64 

Total  pour  l'année  1902 $227,577  93 

1903 333,096  86 

RICHARD  DE  V LIN,  Compilateur  de  la  statistique  des  canaux. 
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Montant 

total 

des  péages. 

CM 

m 

c 

0  15 

9  20 

1,465  60 

0  15 

168  03 

29,576  80 

21,075  80 

5  40 

285  50 

4,540  63 

2  60 

© 
© 
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ceo 

rHO 

ce  ce 
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CM 
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23  85 

"  540 

285  00 

0  40 

8 

© 

ce  ta 

rH© 

ce© 
cet- 

Total, 
tonneaux. 

rH 

rH         HfflOO 

T+<10© 
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rH 

1 
2,363 
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210,758 

159 

"36 

1,905 
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X    (A)  14. — Détails  du   mouv.  du  trafic   sur  les  canaux   sous-mentionnés  et  le  montant 


Canal  Welland. 

Canaux  du  Saint- 
Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Classe  n°  1. 
Navires  à  vapeur  canadiens 

362,477 

510,127 

302,819 

61,573 

$     c. 

5,662  84 
7,658  09 
2.198  82 
1,370  85 

874,081 

179,483 

1,252,007 

81,642 

$     c. 

6,124  74 

1,208  06 

12,081  72 

890  41 

77,898 

434 

32,550 

232,126 

$     c 

259  70 
7  34 

Voiliers  canadiens   

452  24 
2.882  47 

Total,  classe  n°  1 

1,036,996 

16,890  60 

2,387,213 

20,304  93 

343,008 

3,601  75 

Classe  n°  2. 
Passagers .  .  ., 

Nombre. 
1,479 

145  04 

Nombre. 
109.506 

5,362  62 

Nombre. 
2,182 

32  80 

Classe  n°  3. 
Brique.    . 

Tonneaux. 
200 

23  68 

Tonneaux. 

8,371 
2,014 
9,029 

53,837 

145 

•     1,123 

43,477 

4,436 

$6,116 

5,787 

5,407 

172 

7,992 

7,095 

802 

125,701 

25 

83 

17,762 

7,434 

595 

9,441 

17,033 

1,346 

H8 

8,693 

6,759 

6,311 

44 

204,363 

2,359 

394 

423 

29 

73 

1,217 

505 

89 

883 

101 

2 

20 

5,234 

500  23 

204  09 

1,146  80 

2,364  40 

14  38 

14  11 

6,477  67 

563  79 

2,906  57 

408  99 

560  76 

7  33 

1,100  85 

555  75 

56  69 

4,007  38 

3  58 

12  45 

Tonnerux. 

38 

2  41 

Ciment  et  chaux  hydraulique 

Argile,  chaux  et  sable 

Poisson.  .             

1 

2,363 

36 

0  15 

168  03 

5  40 

73  95 

26  55 
897  96 
100  23 
479  00 

1,702 
23,438 

3è9 

338 

8 

114  25 
1,843  13 

Gypse 

Fer,  chemin  de  fer   

4S8 
177 

5,230 
754 

2,554 

34  59 

ii     en  gueuse 

33  80 
0  54 

Sel 

655 

"l7 

55  49 

47  64 

Orge 

14,656 
210,758 

1,465  60 
21,075  80 

Sarrasin   

Maïs 

Coton,  brut 

'  1  70 

1,905 
25,998 

285  50 
4,540  63 

Fleur  de  farine 

Poin,  pressé 

1,358  58 

347  00 

42  95 

473  60 

1,032  36 
104  85 
9  75 
392  04 
170  05 
303  74 

5  27 
6,918  91 

343  36 

52  72 
28  45 

1  44 
4  81 

69  99 

69  17 

9  48 

65  59 

6  92 
0  30 

2  85 
561  41 

955 
34,856 



1,317 

13 

6 

33  45 

2,879  46 

Farines  de  toutes  sortes 

13,909 
1,994 
7,911 

85 

4. 904 

3,643 

60 

259^03i 

1 

2.781  20 

398  80 

802  96 

8  50 

'490'40 

364  30 

10  35 

'25,97l"6i 

0  20 

Avoine. 

Pois   

43  97 
0  44 

Pommes  de  terre 

Seigle 

0  21 

'"6 

0  20 

Blé 

Tous  autres    produits  agricoles,    légu- 
mes   

Os 

4 
3 

187 

0  40 
0  20 

6  57 

•Cochons   

Chevaux 

2 

9 

1 

L59 

0  40 

1  35 
0  15 

31  45 

37 

1  35 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

Viandes  autres  que  le  lard 

Lard 

5 
150 

0  19 

Mouton 

5  15 

Suif 

106 

482 

1 

16  80 

96  40 

0  15 

Laine 

Toub  autres  produits  agricoles,  animaux 



I  otal,  classe  n  3    

557,418 

60,116  90 

602,890 

33,281  41 

64,803 

5,105  14 
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A—Suite. 

des  péages  ci-devant  perçus,  mainten.  en  franchise  pendant  la  saison  de  navig.  de  L903. 


Canal  Murray. 

Canaux  d 

e  l'Ottawa 

Canal  Rideau. 

Canal  Si 
Ton'x. 

43,778 
684 

74,526 
105 

-Pierre. 

Canaux 

de  la  vallée  <U-  la 

Trent. 

Canal  du 

Saut 
Ste-Marie 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

136,819 

'  117^086 
12;  559 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

$ 

960  07 

22  86 

604  48 

155  66 

Péages. 

$     c. 

875  60 

13  68 

1,493  21 

2  21 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

204,503 

862 

9,516 

699 

S     c. 

212  16 

3  61 

41  73 

3  71 

$     c. 

887  94 

1,639  13 
300  17 

122,697 

1,355 

37,508 

8,019 

121,075 
27,553 

$      c. 
636  40 
"74'iè 

1,440,458 

2,869,985 
175,481 

276,822 

215,580 

261  21 

266,464 

2,827  24 

169,579 

1,743  07 

119,073 
Nombre 

Ton'x. 
1,284 

2,384  70 
12  84 

148,628 

Nombre 
34,976 

Ton'x. 
60 

710  55 
252  39 

4,762,746 

Nombre 
24,345 

298  31 

Nombre 
16,424 

219  35 

Nombre 
15,501 

373  61 

5  78 

Nombre 
32,410 

Ton'x. 
224 

4  23 

2  59 
0  39 

17  63 
0  55 

22  93 

6  10 

11  53 

0  17 
25  41 

18  85 

1  74 
0  24 

Ton'x. 
2 

0  12 

Ton'x. 
223 

0  60 

Ton'x, 
684 

137 

176 

13,173 

5 

3  52 

771  41 

0  30 

881 

8,874 

91 

23  27 

207  56 

2  16 

1,796 

84 

4,036 

375 

212 

10 

268 

6 

648 

145 

134 

16 

2 

273 

17  96 
0  84 

40  36 
3  75 
2  12 
0  10 
2  68 

0  06 
6  48 

1  45 

1  34 
0  16 
C  02 

2  73 

14,878 

15,435 

1,280 

20 

936 

2 

173 

543 

85 

2,289 

3 

81 

40 

2 

111 

0  06 

4  31 

14  63 

2  04 

63  72 
0  07 
2  18 
0  94 
0  05 
2  69 

48,262 
15,621 
16,229 
1,556 
20,679 
30 

29 

1,212 
321 

67 
6 

4  37 
0  51 

5 

0  05 

612 
9 

1,349 

249 

14  69 

2,976 

28,192 

1,2-18 

1,260 

1,004 

92 
12 

7 

0  69 

20 

0  38 

1  40 

2 

538 

1,500 

150 

6 

934 

0  05 

13  61 

35  34 

3  78 

0  24 

37  25 

1,765 
312,210 

1,891 
14,406 

1,576 
35  289 

73 

78 
3,422 

6  20 
322  98 

2,234 

1,026 

793 

2,996 

22  34 

10  2(5 

7  93 

7 

007 

129 

1 

2  50 
0  02 

3  8S 
3  72 
0  16 
6  57 

206 

935 

1 

295 

84  27 

0  06 

19  39 

29  96 

198 

291 

2  91 

8 

33 

1  02 

6,087 

60  87 

227 

350 

2  72& 

"Ô10 

*23 

11 

868 

14 



67,760 
91 

336 

6  43 

] 

0  66 

0  33 

20  31 

0  40 

18 
131 

0  18 

1  31 

782 
697 

14  70 
13  31 

13 

5 

586 

135 

17 
259 

'"7 

430 

11 

3,lii* 

1  14 

0  30 
46  73 
10  53 

1  70 
13  68 

065 
37  38 

1  08 

"  271  92 

1,226 

12  26 

967,018 

i 

0  03 

13 

0  13 

"219 

"219 

26 

1 

135 

36 

0  69 
0  16 
4  73 
0  65 

0  38 

4 
16 

28 

17 

103 

2 
7 
2 

0  11 
0  46 

•     0  86 
0  50 
2  55 
0  05 
0  17 

0  m 

8 

34 

248 

10 

89 

132 

4 

3 

0  10 

0  89 

1  32 
0  04 
0  03 

2 

33 

20 

4 

30 

0  58 
0  71 
3  53 

36 

2  061 

182 

22,831 

228  31 

,-  •  -■  ••• 
1,^08 

9,350 

176  86 

2i,99:) 

1,613  52 

19,748 

609  8^ 

!       18  08 

1,575,551 
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Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux 
du  Saint-Laurent. 

Canal  Chambly. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Classe  n°  4- 

14 

46 

159 

$      c. 

2  80 

9  20 

23  85 

177 

183 

430 

68 

1,966 

2,839 

7 

77 

660 

5,048 

2,480 

1,519 

474 

637 

1,931 

1,368 

2,814 

83 

861 

73 

355 

835 

2,474 

33,360 

$      c. 

44  99 

19  30 

78  66 

7  74 

319  06 

554  48 

0  70 

14  77 

72  06 

913  49 

416  80 

272  70 

57  52 

74  40 

106  34 

271  33 

477  54 

5  72 

161  40 

7  54 

m  20 

166  55 

362  22 

4,893  61 

$      c. 

Instruments  aratoires 

Faïence  et  poterie .....    . .    . 

89 

51 

33 

4 

3  75 
5  10 
3  30 

Meubles 

Verrerie  (de  toutes  sortes) 

Marbre 

Manille  . .                   

13 

55 

1,460 

2  60 

9  00 

219  00 

0  40 

Mélasse 

Clous 

Huile  (en  barils) 

322 

1,054 

17,508 

52 

61  10 

159  05 

3,483  05 

8  05 

175 

54 

108 

14  16 
1  88 
4  19 

2,018 

201  80 

4 

20 
32 

1,435 

0  80 

4  00 

4  80 

215  25 

2,482 
i37 

296  62 

Cendre  de  soude 

"  8  38 

Etain                                      

42 



4  20 

Blanc  de  céruse 

Whisky  et  tous  autres  spiritueux. 

Marchandises  (non  énumérées) 

407 
34,643 

"6130 
5,262  01 

5,967 

467  05 

Total,  classe  n°  4 

57,224 

9,525  86 

60,719 

9,365  12 

11,160 

1,010  83 

Classe  n°  5. 

1,339 

161  61 

32 

1  31 

Courbes  de  navires 

Flottes    ...                

3,705 

178  99 

120,457 

7,561  04 

155,902 

5,188  29 

ii                     en  radeaux.    . . 

85,592 
3 

15,253  15 
0  45 

42,687 
1,156 

1,240  09 

35  22 

30,041 

1,764  83 

Traverses  de  chemin  de  fer,  sur  navires. 
h                    ii                 en  radeaux. 

688 

85  00 

'  611 

20,518 

860 

5,357 

45 
74 
10 

48'88 

512  95 

35  50 

135  26 

16  20 

15  28 
1  00 

1,238 

98  81 

Mâts,  espars  et  poteaux  de  télégraphe, 
sur  navires 

7 

0  50 

Mâts,  espars  et  poteaux  de  télégraphe, 

63 
744 

256 

2  10 

Bois  de  construction,  carré,  sur  navires. 
h                h                .i       en  radeaux. 
Articles  en  bois  et  bois  en  partie  fabri- 
qué  

Bardeaux .... 

26,324 
*54 

3,948  60 
"38'46 

27  49 
8  55 

91 

20  77 

Piquets  et  perches  pour  clôture,  s.  nav. 

liillots  de  sciage 

1,711 

82  62 

81 

14  42 

Traverses 

2 

0  10 

• 

Total,  classe  n    5 

118,084 

19,587  77 

193,197 

9,777  55 

188,367 

7,112  15 
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des  péages  ci-devant  perçus,  mainten.  en  franchise,  pendant  la  saison  denavig.  de  1903. 


Canal  Murray. 

Canaux 
de  l'Ottawa. 

Canal  Rideau. 

Canal 
Saint-Pierre. 

Canaux  de 

la  Vallée  de  la 

Trent. 

Canal  du 
Saut- 

Ste-Marie. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

$        c. 

Ton- 
neaux. 

Péages.  | 

9       c. 

] 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

3 

$        c. 

0  08 
0  36 
7  91 
0  83 
6  93 
18  44 
0  10 

$        c. 

$        c. 

141 

14 

39 

2 

100 

81 

2  07 

7  18 

0  38 

12  10 

14  46 

216 

32 

2 

108 
66 

1 

64 

125 

296 

42 

9 

21 

22  93 
2  88 
0  18 
9  83 
5  88 

'  Ô  09 

5  62 

12  89 

26  35 

4  17 

0  81 

1  87 

21 
26 

0  21 

0  26 

6 

0  18 

314' 

349 

32 

268 
735 

ai 

17 

50 

31 

330 

143 

550 

11 

118 

0  31 
0  17 
0  50 

0  31 
3  30 

1  43 
5  50 

0  11 

1  18 

3 

0  05 

182 
957 

4 

999 

5 

0  13 

5  67 
32  53 

20  08 

0  15 

1  77 

1 
2 
6 
2 
152 
101 

0  14 

0  28 

1  04 

0  38 
28  88 
18  02 

220 

225 

5,131 
710 

1,297 
800 

219 

66 

70 

1 

98 

2  46 
20  62 

0  48 

1  60 
0  15 
0  05 

2  14 
14  00 

157  05 

19 

310 

7 
4 
2 

72 

10 

222 

1,978 

3,601 

1  65 

29  85 

0  62 

0  36 

0  18 

6  96 

0  97 

19  79 

182  91 

38 

822 
19 

2 

0  28 

225 

2  25 

2,445 
2 

67 

4 

0  48 

122 
2 

1  22 
0  02 

197 

6 

1 

2 

2 

"è 

1,724 

0  38 

109 
261  26 

141 

85 

556 
6,276 

216 
1,186 

2  16 

11  86 

ii3 

3*29 

1,119 
145,871 

11,704 

293  62 

2,238 

348  42 

336  79 

3,079 

30  79 

122 

3  52 

158,648 

6 

85 

0  52 
6  37 

13 

106 

0  13 

1  06 

106 

4  15 

84 

32 

0  78 

64 

8  04 

35 



32,568 
12,698 

332' 563 

400 

1 

139 

359  34 
418  03 

23,5Ôi'èo 

42  00 

0  09 

12  41 

200 

8,958 

81 

17,833 

3  50 

172  10 

1  71 

1,301  25 

12,029 
15,086 

98  39 
253  92 

3,288 

27  40 
34*20 

316 

3  16 

355 
44 

3,041 

17,639 

176  39 



3,082 
1,377 

51  51 

30  00 

51,044 

:::::  :::: 

1,001 

10  01 

497 

52  09 

160 

1  60 

880 

17  40 

4 

220 
300 

8  55 
15  00 

238 

2  38 

10 

149 

2,160 
1,454 

30  71 
16  29 

481 

4  81 

357 

50 

2  12 
0  50 

3,360 

400 

5 
271 

7  48 

0  44 
71  19 

5 

66 

51 

4  17 

14 

2  68 

465 
2,094 

4  65 
20  94 

18 

2  55 

11,682 
1 

773 

17  00 

307 

7  00 

270 
15 

2  70 
0  15 

7,492 

62  99 

9,987 

„ 

20 

0  13 

29,182 

1   1,647  33 

21,797 

7,437 

76  72 

382,834 

24,408  11 

217  97 

40,477 

523  52 

76,826 

130  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  y 

4-5   EDOUARD  VII,  A.   1905 
ANNEXE 

N°  (A)  14 — Détails  du  mouvement  du  traffic  sur  les  canaux  sous-mentionnés 


Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux 
du  Saint-Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Classe  spéciale. 

147,884 

•$         c 
29,576  80 

316,423 
464 

$        c. 

44,973  49 
23  20 

79,894 

348 

1,999 

$        c. 
7  779  94 

Cryolithe  ou  minerai  chimique 

16  68 

18,323 

1,356 
1,080 

916  15 

50  64 
33  13 

99  9g 

Pierre,  impropre  à  la  taille,   non  ou- 
vrée     ... 

9,867 

201  15 

Glace 

168,643 

30,576  72 

326,754 

45,197  84          82,241 

7,896  57 

Total,  fret  et  péages 

Bois  de  const.,  et  autres  bois  en  franchise 

901,369 
40,637 

60,913 

119,807  25 

2,766  16 

9,079  40 

1,183,560 

97,621  92 

346,571 

21,124  69 

Blé,  maïs,  farine,  fer,  sel,  houille,  etc., 

497.646 

48,618  93 

Grands  totaux  (passagers  et  tonnage  des 
navires  non  compris) 

1,002,919 

131,652  81 

1,681,206 

146,240  85 

346,571 

21,124  69 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  16  mai  1904. 


STATISTIQUE  DES  (Al  \  l  /   V 


131 


DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
A — Suite. 

et  le  montant  des  péages  ci-devant  perçus,  maintenant  en  franchise,  etc. — Fin. 


Canal  Murray. 

Canaux  d'Ottawa. 

Canal  Rideau. 

Canal  St-Pierre. 

Canaux 

de  la  Vallée  (!<■  la 

Trent. 

Canal 

du  ttaut- 

Ste-Marie. 

Ton'x . 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

37,760 
11 

5 

5,381 

Péages. 

$     c. 

377  60 
0  11 

0  05 

53  81 

Ton'x. 

Péages. 
$      c. 

Ton'x. 

1,057 

$       c. 
19  85 

552 

$       c. 
22  29 

8,245 

$      c. 
289  13 

998  780 

17  4()1 

2,683,500 
1,072 

841 

8  41 

289  13 



1,898 

28  26 

552 

22  29 

8,245 

43,157 

431  57 

3,700  843 

1,508  07 

30,389 

575  46 

408,623 
27,850 

26,392  62 

60,782 

2,883  09 

42,407 

5,511,868 

338 

9  02 

1,508  07 

1 
30,389J        575  46 

436,473 

26,392  62 

61,120 

2,892  11 

90,864 

3,293  34 

42,407 

5,511,868 

RICHARD  DEVLIN, 

Compilateur  de  la  statistique  des  canaux. 


20-  -v— < 
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4-5   EDOUARD  VII,   A.    1905 

ANNEXE  SUPPLÉMENTAIRE 

Ne  (A)  15. — Sommaire  du  mouvement  du  trafic  sur  les  canaux  sous-mentionnés  pour  la 

de  chaque  article  transporté,  et  le  montant  des 


Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux  du 
Saint-Laurent. 

Canal  Chambly. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

1,036,996 

%      c.  . 
16,890  60 

2,387,213 

$      c 
20,304  93 

343,008 

$      c. 
3,601  75 

Nombre. 
1,479 

145  04 

Nombre. 
109,506 

5,262  62 

Nombre. 
2,182 

32  80 

Produits  de  la  forêt. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Flottes                

Bois  de  chauffage 

3,705 
40,026 

"85^595 

7 

688 

611 

1,711 

178  99 

120,457 

7,561  04 

155,902 

5,188  29 

15, 253  60 

"  o'èô 

85  00 

"'82' 62 

2 
43,S43 

'  20J5Î8 

611 

0  10 
1,275  31 

"'512-95 
48  88 

30,Ô4i 

"63 

1,238 

1,764  83 

,,                   En  franchise. 

Mâts,  espars,  etc  .          

Traverses  de  chemin  de  fer   . 

Billots  de  sciage   

"210 
98  81 

81 

74 

10 

6,217 

14  42 

15  28 
1  00 

170  76 

Bardeaux . 

Piquets  et  perches             

54 
26^324 

38  46 
3, 948' 60 

91 
1^000 

20  77 
36  04 

Total 

.     158,721 

19,587  77 

191,813 

9,599  74 

188,335 

187 

7,110  84 

Animaux. 

423 

29 

1,217 

101 

28  45 
1  44 

69  99 
6  92 

6  57 

2 

0  40 

37 
150 

1  35 

5  15 

2 

0  40 

1,770 

106  80 

374 

13  07 

Produits  des  animaux. 

Os     

Cornes  et  sab.,  peaux  vert,  et  sal.,  bruts 

Saindoux  et  huile  de  saindoux     

..                        .  .En  franchise. 
Viandes,  autre  que  le  lard 

"è 

9 

1 

1 

159 

106 

'"'   i  35 
0  15 

394 
73 

505 

89 

52  72 
4  81 

'6917 
9  48 

3 

0  20 

Lard  . .    .    

31  45 
16  80 

8«3 

2 

3 

20 

5,234 

(55  59 
0  30 

"  285 

561  41 

5 

0  19 

Laine 

482 
1 

96  40 

0  15 

Produits  agricoles  non  énumerés,  ani- 
maux     



Total 

765 

146  30 

7,203 

766  33 

8 

0  39 

y  STATISTIQUE  DES  CANAUX 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

A. — Suite. 

Baison  de  navigation  terminée  le  31  décembre  1903,  indiquant  la  quantité  totale. 
péages  ci-devant  perçus,  maintenant  en  franchise 
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(  îanal  Murray. 

.  (;ÏÏ;V,X                   Canal  Rideau, 
de  1  Ottawa. 

Canal  St-Pierre. 

Canaux 

de  la  Vallée  de  la 

Trent. 

Canal  du 

Saut 
Ste-Marie. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

Péages,    i    Ton" 
fe         1  neaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

119,093 

Péages. 

$    c. 
2,384  70 

Ton- 
neaux. 

148,628 

Péages . 

Tonneaux. 

215,580 

8    c. 
261  21 

266,474 

$    c. 
2,827  24 

169,579 

$      c. 
1,743  07 

$    c. 
710  55 

En  fr. 
4,762,746 

Nombre 
24,345 

298  31 

J\  ombre 
16,424 

219  35 

Nombre 
15,501 

373  61 

Nombre 

Nombre 
34,976 

252  39 

32,410 

Ton- 
neaux. 
13 

Ton- 
neaux. 

Ton- 
neaux. 

Ton- 
neaux. 
6 

"200 

0  52 

0  13 

Ton- 
neaux. 
106 

4  15 

84 

"32,568 
15,330 
12,698 

"359  34 

3  50 

12,029 

98  39 

3,288 

27  40 

418  03 

9,039 

173  81 

316 

3  16 

15,086 

253  92 

399 

"  '3420 

"  16 
10  01 

1 

332,963 

120 

0  09 
23,543.  60 

3,041 

17,833 

1,301  25 

17,639 

176  39 

4,459 

81  51 

51,044 

24 

520 
497 

'  .307 

23  55 
52  09 

'700 

238 
160 

"276 

15 

465 

2,094 

481 

2  38 
1  60 

"270 
0  15 
4  65 

20  94 
4  81 



159 

1,001 

139 

773 

14 

12  41 
1.7  00 

"  2  68 

880 
7^492 

'is 

17  40 

'  62*99 

"2'55 

4 

9',  987 

'  4  L7 

51 

271 

71"  19 

11,682 

3,614 

12, 100 

47  00 

400 

7  48 
0  13 

407 

2  62 

3,365 

20 

75  91 

410.620 

586 
135 
259 
430 

1,410 

5 
17 

21,691 

216  91 
0  13 

40,477 

523  53 

7,405 

24,400  15 

29,093 

1,640  52 

76,725 

40  73 
10  53 

1 

0  03 

13 

26 

219 

2  19 

1 

8 

0  16 
0  16 

"0;,9 

13  08 

16 

0  46 
0  05 

34 

37  38               2 

4 

0  04 

2  19 

8 

108  32 

19 
"4 

0  54 

17 

0  17 

2L9 

61 

0  30 

1  70 

6*11 

36 

135 

248 

4  73 
0  65 

0*38 
0  58 

"0  71 

3  53 

■::':.." 

3,119 

0  65 

28 
17 

0  86 
0  50 

10 
89 

0  10 

0  89 

2 

33 

20 

30 

i03             2  55 

7i            0  17 

132 
3 

1  32 
0  03 

4 

âè 

'[".'". ','..' \        "2  '    "o'oo 

271  92        2,09Li        162  60 

1         ' 

2^061 

182 

6 
240 

0  06 
2  40 

585 

11  27 

3,159 

275  65 

2,252 

166  85 

2,202 

20— v— 91 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 

4-5   EDOUARD  VII,   A.   1905 
N°  (A)  15. — Sommaire  du  mouvement  du  trafic  sur  les  canaux  sous- 


Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux, 
du  Saint-Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux.  :    Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Produits  agricoles. 
Produits   agricoles    non  énumérés,    lé- 

1 

$      c. 
0  20 

2,359 
7,992 
7,095 
2,206 
802 
25 

$      c. 

343  36 

1,100  85 

555  75 

"56*69 
3  58 

4 
699 

$      c. 
0  40 

ii 

..Enfr. 

47  64 

14,656 

1,465  60 

.Enfr. 

23 
210,758 

21,075  80 

125,701 

123,864 

83 

17,762 

16,151 

7,434 

595 

348 

77 

17,033 

2,438 

1,346 

63 

148 

8,693 

4,260 

13,070 

3,643 

44 

4,007  38 

17 

1  70 

En  fr. 

1,905 
25,998 

285  50 
4,540  63 

12  45 

1,358  58 

"*34700 
42  95 

955 

33  45 

. .  En  f r. 

34,856 

2,879  46 

. .  En  fr. 

13,909 
17 

*  '  7,ôii 

2,781  20 
"'80296 

h                                   .  ..En  fr. 

14  77 
1,032  36 

"i04*85 

Manille   

1,317 
13 

43  97 

.En  fr. 

85 

8  50 

0  44 

Pois                                       

9  75 
392  04 

6 

0  21 

4,904 

490  40 

. .  En  f  r. 

'.Enfr. 

..Enfr. 
.  En  fr. 

draines,  lin,  trèfle  et  herbe .... 

3,703 
325 

374  65 

473  79 

6 

0  20 

5  27 

2 
259,031 

25,971  01 

204,363 
226,746 

6,918  91 

En  fr. 

Total 

543,228 

57,796  45 

794,341 

16,780  33 

37,873 

3,007  47 

Objets  manufacturés. 

14 
2 

46 

2  80 
'9*20 

177 

2 

183 

58 

1,339 

8,371 

44  99 

..Enfr. 

19  30 

89 

3  75 

161  61 
500  23 

32 
38 

1  31 

..En  fr. 

200 

80 

1 

3,924 

159 

32 

13 

1 

55 

1,207 

408 

39,641 

177 

273 

5,230 

5,845 

322 

6 

1,054 

2,878 

17,508 

16 

1,994 

23  68 

2  41 

m         

.  En  fr. 

0  15 

9,029 

1,146  80 

1,702 

114  25 

h                       ii 

..En  fr. 

23  85 
"2*60 

430 

1,966 

3 

2,839 

15 

43,477 

4,436 

78  66 

' ' "éio  06 

"554*48 

51 
**4 

5  10 

„       En  fr. 

0  40 

Meubles 

0  09 

. .  En  f  r. 

73  95 
"26"  55 

6,477  67 

369 

34  59 

.   Enfr. 

563  79 

338 

8 

"175 

33  80 

897  96 
'  61  10 

36,116 

2,542 

660 

240 

5,048 

19 

2,480 

14,619 

9,441 

462 

2,906  57 

72  06 

0  54 

„                                         .En  fr. 

14  16 

..Enfr. 

Clous 

159  05 

"3, 483  05 

"398*80 

913  49 

54 

1  S8 

..Enfr. 

Huile 

416  80 
"473*60 

108 

4  19 

. .  En  fr. 

m                     h         

..Enfr. 

V  STATISTIQUE  DES  CANAUX 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
mentionnés  et  le  montant  des  péages  perçus,  etc. — Suite. 
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Canal  Murray. 

Canaux  de  l'Ottawa 

Canal  Rideau. 

Canal  St-Pierre. 

Canaux 

de  la  Vallée  de  la 

Trent. 

Canal 

du  Saut- 

Ste-Marie. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

14 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux- 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

697 

$       c. 

13  31 
25  41 

18  85 

13 
249 

8      c. 

1  14 
14  69 

$       c. 
0  40 

131 

134 

16 

$       e. 

1  31 
1  34 
0  16 

$       c. 

En  fr. 

1.349 
1^004 

81             2  18 

2,976 

28,192 

40 

0  94 





92 

1  74 

7 

0  69 

2 

0  05 

2 

0  02 

1,248 

12 

0  24 

111 

2  69 

273 

2  73 

1,260 

20 

0  38 

1  40 

2 
538 

0  05 
13  61 

1,765 

73 

78 

6  20 

2,234 

22  34 

312,210 



3,422 

322  98 

1,500 
150 

35  34 

3  78 

1,0261 

1,891 
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2  50 

793 

7  93 

7 

0  07 

14,406 

1 
934 

0  09 
37  25 

31 
2,996 

0  31 
29  96 

999 

206 

3  88 

935 

84  27 

35,289 

i98 

3  72 

1 

0  06 

291 

2  91 

8 
350 

0  16 

•      6  57 

295 

19  39 

33 

1  02 

6,087 

60  87 

227 
2,725 

336 

6  43 

1 

0  10 

23 

0  66 

67,851 

11 

0  33 

18 

0  18 

782 

14  70 

868 

20  31 

1,226 

12  26 

967,018 

....   1 

1 

5,256 

99  29 

0  08 

5,001 

449  52 

4,308 

118  70 

13,741 

.    137  41 

1,524 

15  24 

1,438,057 

3 

14 

0  36 

14 

2  07 

216 

22  93 

21 

0  21 

6 

0  18 

32 

0  78 

64 

8  04 

85 

6  37 

5  78 

106 

1  06 
12  84 

35 

224 

137 

2  59 

176 

3  52 

881 

23  27 

1,796 

17  96 

14,878 

3H 

7  91 

39 

7  18 

32 

2  88 

26 

0  26 

349 

268 

6  93 

100 

12  10 

108 

9  83 

31 

0  31 

3 

0  05 

182 

735 



18  44 

81 

14  4è 

66 

5  88 

17 

0  17 

957 

936 

17  63 

2 

0  06 

212 

2  12; 

48,262 

29 

0  55 

173 

4  31 

10 

0  10 

15,621 

1,212 

22  93 

67 

4  37 

543 

14  63 

268 



2  68               5 

6  05          16,229 

5 

o  ih 

1 

0  14 

64 

5  62 

330 

3  30 

220 

225 

5  67 

2 

0  28 

125 

12  89 

143 

i'43 

5,131 

1,297 

32  53              6 

1  04 

296 

26  35 

550 

5  50 

710 

1 

0  02 



6 

0  24 

1,576 
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4-5   EDOUARD  VII,   A.   1905 
N°  (A)   15. — Sommaire  du  mouvement  du  trafic  sur  les  canaux  sous 


Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux  du  Saint- 
Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Ma  nufaetures— Fin . 

52 
158 

$        c. 
8  05 

1,519 

5 

474 

S        c. 
272  70 

•S            C. 

..En  fr. 

1 

57  52 

2,018         201  80 

.  .Enfr. 

58 

20 

1 

32 

264 

407 

452 

754 

332 

1,435 

204 

4  00 

1,931 

20 
1,368 

106  34 

2,482 

296  62 

..En  fr. 
..Enfr. 

Cendre  *de  soude 

4  80 

271  33 

61  30 
"1Ô023 

2,474 
2 

5,787 

362  22 

.   Enfr. 
.'.'Ën'fr. 

Acier 

408  99 

215  25 

2,814 

477  54 

137 

8  38 

.   Enfr. 

861 

161  40 

..Enfr. 
.'.Enfr. 
.'.'Enfr. 
.'En  fr' 

209 
"80 

" 1 

22 

Blanc  de  plomb 

355 
73 

66  20 

Térébenthine 

7  54 

42             4  20 

835 

166  55 



45 

16  20 

Total    . . 

85,647 

5,565  37 

162,515 

17,023  64 

7,647 

727  38 

Marchandisis. 

2,014 

204  09 

.Enfr. 

23 
2,363 

481 

147,884 

401 

'  36 

8 

168  03 

53,857 

2,364  30 

23.438 

1.843  13 

.Enfr. 

29,576  80 

316,423 

99,219 

68 

145 

44,973  49 

79,894      7,779  94 

....                 En  fr 

Bois  de  teinture  et  matières  tinc 

toriaies.. 
..En  fr. 

5  40 

7  74 

14  38 

*  14  il 

23  20 

0  70 

74  40 

"    "560'76 

33 

3  30 

2^347 
'  655 

1,123 

464 

7 

637 

4 

5,407 

132 

10,122 

18,323 

1,460 

4 

29 

2,554 

87 

1,356 

150 

35,723 
3,674 

916  15 
219  00 

0  80 

479  00 
5064 

116  63 

Marbre . . 

(  xuenilles 

.   En  fr 

Sel 

55  49 

„   .                          En  fr. 

Pierre  (de  toutes  sortes) 

214  20 

Tous  autres  effets  et  marchandises 

5,295  14 

33,360 
582 

4,893  61 

5,967 

467  05 

..En  fr. 
tonnage 

Total 

214,556 

36,710  96 

523,564 

53,345  08 

112,334 

10,2(55  54 

Grands    totaux  (passagers  et 

1,002,919 

136,842  89 

1,681,206 

123,189  47 

346,571 

24,759  24 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  16  mai  1904. 
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'Canal  Murray. 

Canaux  d'Ottawa. 

Canal  Rideau. 

Canal  St- Pierre. 

Canaux            Canal  du 
de  la  Vallée  de     Saut  -  Ste 
la  Trent.              Marie. 

Ton'x. 

Péages. 

$       c. 
20  08 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 
42 

Péages. 

$       c. 
4  17 

Ton'x. 
11 

Péages. 

$       c. 
0  11 

Ton'x. 

Péages.      Ton'x. 

800 

2 

$       c. 
0  38 

$       c. 

En 

franchise. 

219 

0 

0  15 

152 

28  88 

9 

0  81 

118 

1  18 

66 

■ 

1 

98 

2  46 

19 

1  65 

38 

556 

14  00 

6 

1  09 

222 

19  79 

216 

2  16 

1,119 

321 

"'S22 

G  10 
"20  62 

6 

'2 

4 

0  51 

Ô'28 

85 

"-3io 

2  04 
2985 

6 

' ' '225 

0  06 
"2  25 

1,556 
2,445 

67 

1  69 

0  48 

4 

0  36 

122 

1  22 

197 

2 
6 

0  05 

"ô'iè 

2 

0  38 

72 
'"2 

6  96 
018 

2 

"o'02 

141 

i 

85 

2  14 

10 

0  97 

5 

0  44 

66 

8,195 

188  22 

726 

85  32 

3,600 

208  26 

5,494 

54  94 

74 

0  88 

110,683 

20 

0  39 

13,173 

771  41 

8,874 

207  56 

84 

0  84 

15,435 

1,057 

19  85 
0"83 

552 

2 

5 

22  29 

038 
0  30 

8,245 

338 

2 

91 

289  13 

37,760 

377  C0 

998,780 

32 

0  18 
2  16 

4,036 

40  36 

1,280 

".:"::::  " 

3  75 
0  16 
0  50 

16 

2,700,991 

4 

0  10 

1  77 

50 

70 

101 

18  02 

21 

1  87 

612 

11  53 
"à  06 

157  05 

2,289 

63  72 

G48 

0  48 

20,679 

869 

10 
1,978 

0  69 
182  91 

5,526 
1,186 

55  26 
11  86 

113 

3  29 

1,104 

6,276 


1,724 

261  26 

145,87k 

15,557 
436,473 

8,940     200  58 

1,073  66 

21,848 
61,120 

748  22 

49,681 

496  81 
3,293  34 

113 
42,407 

3  29 

3,884,140 

30,389 

1,134  98 

29,439  21 

4,999  77 

90,864 

1,508  07 

5,511,868 

RICHARD  DEVLIN, 

Compilateur  de  la  statistique  des  canaux. 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 

4-5   EDOUARD  VII,   A.   1905 


Ne  (A)  19. — Tableau  comparatif  du  trafic  sur  tous  les  canaux  pour  les  années  termi- 
nées le  31  décembre  1902  et  1903. 


Articles. 

1902. 

1903, 

Augmenta- 
tion. 

Diminu-  • 
tion. 

Classe  n°  1. 
Navires  canadiens,  à  vapeur 

Tonneaux. 
2,814,214 
3,318,779 
1,071,481 

707,600 

Tonneaux. 

3,383,780 

3,502,930 

1,829,040 

073,545 

Tonneaux. 
509,572 
244,151 
157,565 

Tonneaux. 

ii        américains         n      

94,115 

Total,  classe  n"-  1 

8,572,134 

9,449,307 

971,288 

94,115 

Classe  n°  2. 

Nombre. 

188,080 

Nombre. 
230,823 

Nombre. 
48,737 

Nombre. 

Classe  n°  3. 
Briques 

Tonneaux. 

17,934 

785 

22,014 

102,054 

4.339 

831 

43,794 

20,147 

54,975 

2,104 

29,451 

3,228 

7,095 

38,137 

1,039 

81,045 

24 

635 

357,104 

41,537 

29,321 

6,677 

46,717 

1,820 

4,802 

23,058 

64,665 

8,303 

39 

1,309,218 

9,178 

41 

1,538 

314 

286 

1,258 

2,868 

141 

1,740 

743 

478 

2,188 

7,965 

Tonneaux. 

11,086 

2,014 

28,000 

117,244 

5,593 

1,498 

93,740 

20,784 

59,078 

8,515 

32,844 

359 

13,480 

51,003 

2,153 

338,132 

25 

3,775 

359,848 

50,129 

29,989 

13,018 

00,021 

1,934 

0,804 

10,672 

78,162 

6,828 

73 

1,433,288 

3,219 

402 

1,236 

384 

265 

1,573 

802 

229 

1,313 

687 

159 

2,601 

10,633 

Tonneaux. 

Tonneaux. 
6,898 

1,229 
5,986 

14,590 

1,254 

667 

49,952 

037 

4,703 

6,411 

3,393 

"5,785' 

12,866 

1,114 

256,487 

1 

3,140 

2,744 

8,592 

668 

6,341 

19,904 

114 

2,002 

"l3,497 

,.    en  gueuse 

Sel 

Pierre  de  taille 

Pommes 

Orge .    . 

Sarrasin 

Maïs 

Coton,  brut .    .      

2,869 



Farine,  de  toutes  sortes 

Tourteaux  oléagineux 

Poix 

Seigle  

Graine  de  lin 

6,386 

1,475 

Blé 

Tous  autres  produits  agricoles,  légumes 

Bestiaux 

Peaux  vertes  et  salées,  cornes  et  sabots  

34 
124,070 

éèi  * 

7Ô' 

5,959 
302' 

Chevaux 

21 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

315 

Viandes,  autres  que  le  lard 

2,066 

Lard 

88 

Suif 

427 
56 

Tous  autres  produits  agricoles,  animaux. .... 

4iè 

2,668 

319 

• 
Classe  n°  4- 

Alcalis,  potasse  et  perlasse 

2,354,080 

2,877,398 

550,096 

26,778 

23 

873 

947 

142 

1,858 

3,522 

1,262 

737 

1,420 

7,999 

19,240 

1,953 

2,273 

194 

589 

1,400 

137 

2,675 

4,750 

1,521 

1,108 

1,777 

11,782 

22,955 

2,645 

2,843 

171 
453' 

284 

Faïence  et  poterie 

5 

Meubles 

817 

1,228 

259 

371 

351 

3,783 

3,715 

692 

570 

Verrerie,  toutes  sortes 

Mari  >n; 

Mélasses 

Huile,  en  barils 

Poix  et  goudron 

STATISTIQUE  DES  CANAUX 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

N°  (A)  19. — Tableau  comparatif  du  trafic  sur  tous  les  canaux  pour  les  années  termi- 
nées le  31  décembre  1902  et  1903.— Fin. 


Articles. 

1902. 

1903. 

Augmentation 

Diminution. 

Classe  n°  4 — Fin. 

Tonneaux. 

847 

4,639 

1,150 

14,353 

1,407 

2,869 

290 

450 

664 

2,876 

188,854 

Tonneaux. 

833 

4,434 

1,555 

8,190 

111 

1,255 

126 

572 

930 

5,000 

231,118 

Tonneaux. 

Tonneaux. 
14 

Résine 

Cendre  de  soude 

Sucre   ... 

Pierre,  ouvrée 

Etain 

205- 

405 

6,163' 

1,296. 

1,614 
164 

Blanc  de  plomb . .    

Blanc  de  céruse _   ... 

Whiskey  et  tous  autres  spiritueux . .    . 

122 

266 

2,124 

42,264 

260,654 

308,500 

57,591 

9,745 

Classe  n°  5. 

478 
1,067 

209 

269- 

Barils,  vides 

Courbes,  pour  bâtiments 

1,693 

626 

61,252 
307,172 

3,222 
557,607 

1,146 

44,797 

320,765 

125 

583,522 

2,936 

1 

4,603 

615 

499 

21,030 

34,286 

7,522 

116 

12,720 

2,105 

16,455- 

13,593 

25,9i5 

1,790 

1 

583* 

292 

'  8,005* 

2,903 
1,731 

3,097 

Bois  de  service,  scié,  sur  navires 

it                    en  radeaux 

7,653 

32 

207 

25,857 

26,281 

19,593 

301 

9,817 

374 

20 

24,144 

85 

3,050 

m                       m                .i         en  radeaux 

4',  827" 

ii                    ii                 en  radeaux 

Bordeaux   

12,071 
185 

h                                h                en  radeaux. 

20* 

Billots  de  sciage 

20,540 
96 

"il' 

3,604 

h               pipes 

„               Indes  occidentales 

ii                saloirs 

Traverses 

Echalas  à  houblon 

100 

18 

20 
2 

1,058,202 

80 
16 

Total,  classe  n°  5 

1,046,426 

55,450 

43,671 

Classe  spéciale. 
Houille ... 

782,053 

19,804 

2,556,279 

30,193 

15 

1,590,595 
18,314 

2,703,827 

18,517 

1,080 

808,542 

1,490 

147,548 

Pierre  impropre  à  la  taille,  non  ouvrée 

11,676 

1,065 

3,388,344 

4,332,333 

957,155 

13,166 

Total,  fret 

7,049,504 

68,615 

395,078 

8,576,433 

68,487 

558,897 

1,526,929 
163,819' 

Bois  de  construc.  et  autres  bois  en  franchise. 

Grand  total,  passagers  et  tonnage  des  na- 
navires  non  compris 

128 

7,513,197 

9,203,817 

1,690,748 

128 

Total,  augmentation  et  diminut. 

1,784,111 

93,491 

1,690,620 

Ottawa,  16  mai  1904. 


RICHARD  DEVLIN, 

Compilateur  de  la  statistique  des  qanaïuv. 
20— v— 10 


148  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
ANNEXE   A— Suite. 

Ne  (A)  20. — Relevé  du  nomdre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires  qui  ont 
passé  par  les  canaux  durant  la  saison  de  navigation  de  1903. 

Canal  Welland. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

22 

2 
6 
2 
5 
3 
2 
1 
1 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

8 

10 
15 

20 
8 
5 
3 
9 
9 
2 
3 

160 
80 
75 
60 

225 

270 
70 

120 

4 

2 

32 

20 

176 
80 
90 
40 

125 
90 
70 
40 
50 

3 

13 

2 

24 

130 

30 

20 

1 

20 

25 

4 
3 

100 

30  ' 
35 

3 

90 

90 

40 

1 
1 
2 
1 

40 

50 

2 
2 
5 
1 

100 

110 

300 

65 

50 

55 

3 

110 

60 
65 

180 

1 
1 
1 

1 

60 
65 
70 

75 

x   60 

70 

1 
3 

1 

70 

75 
80 

1 

75 

225 

80 

85 

4 

340 

1 

85 

1 

85 

90 

95 

1 
1 

95 
100 

1 

95 

100 

3 

300 

110 

2 
1 

i" 

220 
130 

îèô" 

130 

"150* 

150 

1 

160 

"Y 

'  330* 

165 

175 

1 

175 

2 
1 

350 
190 

190 

i 
1 

2 

190 

195 

î 
î 

195 
220 

1 

i" 

195 
■'230" 

195 

220 
230 

1 

2 
2 

220 
460 
520 

440 

260 

265 

î 

265 

1 
2 

1 
1 

1 

265 
540 

285 
295 
300 

270 

1 
1 

270 

285 

285 

295 

300 

î 

300 

1 
1 

300 

305 

305 

310 

î 
î 

î 
î 

2 
1 
2 

i" 

1 
1 

2 

1 

310 
315 
320 
330 
720 
400 
830 

455* 
460 
485 
990 
500 

1 

1 
1 
2 

310 
315 
320 
660 

315 
320 
330 

2 

'"2" 
2 

2 

1 

630 

"660"' 
720 
800 
415 

5 
2 

1,575 
640 

360 

1 

360 

400 
415 

2 

800 

435 

3 

1,305 

455 

460 
4H5 
495 

1 
5 

460 
2,425 

i 

1 

460 
485 

2 

2 

920 
970 

500 

520 

i  '  ■  ■ 

1 

i" 

520 

525 
530 

i"' 

i 
i 

"530" 
540 
555 

1 
1 

525 
530 

530 

540 

1 

1 
1 

540 
555 
560 

555 

560 

575 

585 

i 

575 

3 

1 

"l,755 
595 

595 

1 

595 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

N°  (A)  20. — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires, 

etc. — Suite. 

Canal  Welland — Fin. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage.       Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

600                  1 

600 

1 
1 

600 

615 

1 
1 

2 

615 

645 

1,320 

615 

645 

1     l 

660 

665 

1 

665 

675 

î 

1 

675 

690 

1 

i" 

690 

742' 

1 
1 

690 
719 

690 

719 

1 

i 

719 

739 

1 

739 

742 

742 

771 

1 
4 

1 

771 

3,208 
870 

3^632" 

2,787 
2,820 
1,918 
977 
2,967 

802 

3 
1 

2,406 

870 

870 

882 

1 
1 

882 
908 

908 

4 

3 
3 
2 

1 
3 

929 

940 

959 

1 

977 

î 
i 

2 

2 

977 

989 
1,988 
2,046 

989 

i     ;          989 

994 

1 

994 

1,023 

1,029 
1,035 

1 
2 
1 
1 
1 

1,029 
2,070 
1,041 
1,054 

1,078 

1 

1,035 

"il       ï,041  ' 

1,041 

1,054 

1,078 

'"  i" 
i 

2 
6 
1 

2 

1 

Ï^Ô79* 

1,118 
2,320 
7,032 
1,202 
2,406 
1.330 

1,079 

1,118 

1,160 
1,172 
1,202 

2 

2,236 

1 

1,172 

1,203 
1,330 
1,425 
1,441 

2 

1 
3 

1 
1 
4 
3 
1 
1 

2,406 
1,330 
4,275 
1,441 
1.547 
6,200 
4,695 
1,762 
1,930 

3 

4,323 

1,547 

1,550 

1,565 

1,762 

1,930 

Total... 

121 

41,942 

54 

15,603 

131 

69,086 

77 

20,053 

Canaux  du  Saint-Laurent. 


8 

25 

10 

6 

15 

5 

20 

5 

25 

8 

30 

13 

35 

3 

40 

5 

45 

3 

50 

6 

55 

2 

200 
60 
75 
100 
200 
390 
105 
200 
135 
300 
110 


2 

16 

1 

10 

1 

15 

2 

40 

'"i" 

"  30  " 

1 

35 

2 

80 

1 

45 

4 

200 

2( 

)_v_10£ 

2 

16 

2 

20 

1 

15 

2 

40 

3 

75 

1 

30 

2 

70 

4 

160 

1 

45 

1 

50 

1 

55 

1 

i 

10 
20  ' 

1 
3 

35 
120 

1 

50 

150 
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N°  (A)  20. — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires  qui 
ont  passé  par  les  canaux  durant  la  saison  de  navigation  de  1903. 


Canaux  du  Saint-Laurent — Suite. 


Canadiens. 

Amékicains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

I 
Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

60 

4 
1 
3 

240 

65 

210 

12 

i" 

1 
1 

6 

8 

3  ! 

15 
8 
6 
9 
4 
3 

720 

"76" 

75 

80 

510 

720 

285 

1,500 

840 

660 

1,035 

480 

375 

3 

2 

180 
130 

65 

70 

75 

1 

75 

80 

85 

90 

95 

100 

2 
4 

3 
4 
5 
3 
3 
2 
1 
3 
1 
1 
2 
1 
2 
I 

170 

360 
285 
400 
525 
330 
345 
240 
125 
390 
135 
140 
290 
150 
310 
160 

'2' 

2 

1 
1 
1 

i" 

190  " 

2 
7 
42 
46 
7 
4 
4 
2 
2 

170 
630 
3,990 
4,600 
735 
440 
460 
240 
250 

105 
110 
115 
120 
125 
130 

210 
110 
115 
120 

130  " 

135 

4 

6 

10 

18 

22 

12 

7 

2 

4 

540 

840 

1,450 

2,700 

1  3,410 

1,920 

1,155 

340 

700 

140 
145 

1 

140 

1 

140 

150 

155 

160 

2 

320 

165 

170 

175 

180 

1 

180 

185 

5 
1 

2 

925 
190 
390 

1 

185 

190 

'2*' 

1 
1 

"l" 
1 

"390* 
200 
210 

230  " 

240 

1 
1 

190 

195 

200 

200 

210 

225 

3" 

"690 

i 

225 

230 
240 

255 

3 

1 
3 

1 

765 
260 
795 
275 

260 

265 

1 

265 

275 

280 

1 

280 

285 

2 

570 

290 

2 
2 
5 
3 
1 
3 
3 
2 
1 
4 
1 
2 
3 
3 
2 
2 
1 
1 
2 

i" 

580 

590 
1,500 

915 

310 

945 

960 

650 

330 
1,340 

340 

690 
1,080 
1,095 

740 

750 

380 

385 

790 

"413" 

295 

300 

305 

310 

1 

i" 

1 
1 

310 

"326" 
325 
330 

315 

320 
325 
330 

1 

1' 

320 
330 

| 

835 

340 
345 

1 

340 

i  " 

'  345  ' 

360 

2 

720 

365 

370 

375 

1 

375 

380 

385 

395 

412 

2 

824 

413 
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N°  (A)  20. — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires  qui  ont 

passé  par  les  canaux  durant  la  saison  de  navigation  de  1903. 

Canaux  du  Saint-Laurent. — Fin. 


Canadiens. 

Américains. 

iers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

Voil 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

419 

2 

1 
2 

1 

'  838 
434 
878 
440 

1 

419 

434 

439 

1 

439 

440 

450 

1 

450 

462 

1 

i" 

2 

2 

1 

1 

462 

471 

2 

942 

475 

475 

958 
960 

'  487  ' 
499 

1 

475 

479 

480 

1 

1 

480 

484 

484 

487 

499 

i 

î 
i 

499 
500 
508 

500 

508 

516 

2 

2 

1,032 
1,036 

518 

530 

i 
i 
i 
i 

530 
539 
541 
544 

539 

1 
2 

539 

1,082 

541 

544 

567 

1 
1 
1 
1 
1 

567 

578 
585 
586 
590 

578 

i 

578 

585 

1 

585 

586 
590 

i 

586 

599 

i 
i 

599 
607 

i" 

1 

607 

2 

1,214 
1,360' 

620 

620 
648 

648 

2 

1,296 

......    „ 

680 

715 

1 

715 

719 

1 
1 

719 
740 

740 

781 

1 
1 

740 
781 



803 

1 

803 

920 

2 
1 
1 

1 
1 

"  2  " 

1 

1,840 
929 
944 
952 
955 

i,m 

997 

929 

944 

952 
955 

l" 

955 

970 

987 

1 

970 

997 

1 

1 

2 

997 
1,020 
2,076 

1,020 

1,038 

1,041 

1 

1,041 

"i" 

1,147 

1,147 

1,171 

1 
1 
1 
1 
1 

1,171 
1,187 
1,190 
1,197 
1,201 

1,187   ' 

1,190 

1,197 

1,201 
1,609 

i" 

"T,6Ô9" 

2,080 

1 

2,080 

Total 

177 

37,112 

274 

58,852 

53 

15,961 

136 

16,258 

152  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  V 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 

N°  (A)  20. — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires  qui  ont 
passé  par  les  canaux  durant  la  saison  de  navigation  de  1903. 

Rideau,  Ottawa  et  Chambly. 


Canadiens. 

Amêkicains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

8 
10 

93 
3 

12 
6 
3 
1 
1 
2 
4 
4 
1 
1 

744 

30 

180 

120 

75 

30 

35 

80 

180 

200 

55 

60 

62 
7 
4 
5 
3 
1 
2 
2 
6 
6 
2 
2 

496 

70 

60 

100 

75 

30 

70 

80 

270 

300 

110 

120 

8 
3 

64 
30 

1 

8 

15 

1 

15 

20 

25 

2 

50 

30 

35 

1 

35 

40 

45 

50 

55 

60 
65 

1 

60 

70 

1 

70 

75 

3 
2 
2 
1 
9 
7 
3 
6 

225 
160 
170 
90 
8£5 
700 
315 
660 

"i" 

11 

46 

281 
89 
35 
38 
15 

3 

2 

1 

3 

i 

80 

80 

85 

1 

85 

935 

90 

4,140 
26,695 
8,900 
3,675 
4,180 

95 
100 
105 

2 
3 

190 
100 

110 

115 

1,725 

120 

1 

1 

120 
125 

2 
2 
3 
5 
8 
6 

15 
17 
5 
6 
2 
1 

360 
250 
390 
675 

1,120 
870 
225 

2,635 
800 
990 
340 
175 

360 

125 
130 

250 
130 

135 

405 

140 
145 

1 
1 
] 

140 
145 
150 

'  45'  ' 

150 

155 

160 

165 

170 
175 

180 

185 

3 

555 

190 

195 

1 

195 

1 

195 

200 

228 

2 
1 

1 

456 
262 

298 

262 

298 

300 

3 

900 

372 

1 
"l  ' 

372 
'"397" 

374 

1 

374 

39? 

Total . . . 

150 

4,894    1          215 

15,810 

14 

179 

529 

51,603 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  RICHARD  DEVLIN, 

Ottawa,  16  mai  1904.  Compilateur  de  la  statistique  des  canaux. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 


REVENU    DES 


TARIF  REVISÉ 

N    22.— PÉAGES  À  PRÉLEVER  SUR  LES 

€ANAUX  WELLAND,  SAINT-LAURENT,  RIDEAU,  OTTAWA,  CHAMBLY  ET  MURRAY. 

(A.  duC,  18  avril  1873.) 


Le  tarif  des  péages  se  subdivise  en  six 
classes,  comme  ci-dessous,  et  se  cal- 
cule par  tonne,  à  moins  qu'au- 
trement spécifié. 


Classe  n°  1. 


Vapeurs.... par  tonne.    0  OH 

Voiliers  et  autres 0  02; 


Classe  n 


Passagers,  21  ans  et  plus. . . 
n  moins  de  21  ans. 


Classe  n°  3. 

Briques,  ciment  et  chaux  hydraulique 

Argile,  chaux  et  sable 

Soufre 

Maïs   

Fleur  de  farine 

Fer,  chemin  de  fer 

n     en  gueuse 

n     tout  autre,  y  compris  acier  (A.  du  C. 

1er  février  1888) 

Plâtre,  gypse 

Sel 


Viandes  salées  ou  poisson,  en  baril  ou  autre 

ment 

Produits  agricoles,  légumes,  non  spécifiés. . 
n  animaux        •• 

Pierre  de  taille 

Blé 


O 


0  10 
0  05 


15 


Classe  n°  4- 
Autres  articles,  non  spécifiés. 


0  15 


0  Oli 

0  02; 


0  10 
0  05 


+3~ 

G 

2 

s 

e3 
-S 

u 

+3 

S  o 

s 

«s  a> 

% 

02  T3 

-G 

1 

3    CD 
cS   O 

8 

h-5 

O 

i>     c. 

$     c. 

0  02i 
0  03| 

0  00§ 

0  01$ 

0  20 
0  10 


0  20 


0  20 


0  20 


0  20 


0  10 
0  05 


0  15 


0  20 


il 
65 


0  OOf 
0  Oli 


0  05 
0  02 


#  S 


D 


0  10 


0  10 


0  Oli 
0  02: 


0  08 
0  04 


$£g 

O-S  9 

CD  -U 

a  °  § 
Q 


0  07 


0  26 


0  00| 
0  01 


0  02; 

0  01 


2i 


0  Oli 
0  02= 


0  09; 

0  04 


0  06 


•— i  t> 


o^ 


o  M 

0  0^ 


0  19f 


0  14 


0  29 


o  1; 


0  2i 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 


CANAUX 


DES  PEAGES. 


CANAUX  DU  CANADA  EN  1903.— (1903— En  franchise,  A.C.,  27  avril  1903). 


CANAUX  DE  LA  VALLEE  DE  LA  TRENT. 

(A.  du  C,  25  juillet  1888). 


Ire  section. 

2e  section. 

3e  .section. 

4e  section. 

Parcours 
entier. 

Peterborough 
à 

Chutes  Fénelon 
à 

Bobeaygeon 

à 
Buckhorn. 

Buckhorn 

à 
Burleigh. 

Burleigh 

à 
Lakefield. 

Chutes  Eénelon 

à 

Lakefield. 

Hastings, 
montée  et  descente. 

Bobcaygeon. 

Péages  exigés 

Péages  exigés 

aux 

Chutes  Fénelon . 

Péages  exigés 

à 
Bobcaygeon. 

Péages  exigés 

à 

Buckhorn. 

Péages  exigés 

à 

Burleigh. 

Péages  exigés 

aux 

Chutes  Fénelon. 

à 

Peterborough 

et 

Hastings. 

$     c. 

$      c. 

$     c. 

$     c. 

$     c. 

$     c. 

0  OOf 

o  ooj 

o  oow 

0  00^ 

o  00& 
0  00£ 

0  00& 

o  oo| 

0  00| 
0  01 

0  0OA 

0  ooi 

0  01 

o  ooi 

0  01 
0  00^ 

0  01 

0  ooè 

0  01 

o  ooè 

0  04 
0  02 

0  01 

0  OOi 

0  01 

01 

01 

01 

0  04 

0  01 

0  03 

0  03 

0  03 

0 

0  12 

0  03 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
TARIF  DES  PEAGES, 


CANAUX  WELLAND,  SAINT-LAURENT,  RIDEAU,  OTTAWA,  CHAMBLY  ET  MURRAY. 


Le  tarif  des   péages  se  subdivise  en   six 
classes  comme  ci-dessous  et  se  cal- 
cule par  tonne,  à  moins  qu'au- 
trement spécifié. 


Classe  n°  5. 


Ecorce 

Barils,  vides,  chaque  

Courbes  pour  navires,  chaque 

Flottes,  par  1,000  pieds  linéaires. ...    .... 

Bois  de  chauffage,  par  corde,  sur  navires 
n  .,  en  radeaux 

Cercles . 

Mâts  et  espars,  poteaux  de  télégraphe,   par 

tonne  de  40  pieds  cubes,  sur  navires. . 
Mâts  et  espars,  poteaux  de  télégraphe,  par 

tonne  de  40  pieds  cubes,  en  radeaux . .    . 

Traverses  de  ch.  de  fer,  sur  navires,  chaque. 

».  en  radeaux,  chaque. 

Bois  scié,  planches,  madriers,  voliges  et  bois 

de    sciage,  par    M.    pieds,   mesure    de 

planche,  sur  navires 

Bois  scié,  planches,  madriers,  voliges  et  bois 

de  sciage,    par  M.    pieds,    mesure    de 

planche,  en  radeaux , 

Bois  carré,  par  M.  pds  cubes,  sur  navires 
h  ii  en  radeaux 

Bois  à  voitures,  articles  en  bois  et  bois  en 

partie  ouvré,   par  tonne    de  40    pieds 

cubes 

Bardeaux,  par  M , 

Poteaux  et  perches  p.  clôtur.,  p.  M.,  sur  nav 

h  h  m  en  rad. , 

Bois  en  grume,  mesure  étalon 

Douves  et  fonds,  barils,  par  M 

..  h  pipes,  par  M 

m  m         Indes  occid.,  par  M   

h  m  de  saloirs,    sciés   ou    cou 

pés,  par  M 

Traverses,  par  100  pièces , 

Echalas  à  houblon,  par  1,000  pièces 


Classe  spéciale. 

Gypse,  cru  (par  A.  du  C,  28  oct.  1892). 
Houille  


Pierre  brute,  impropre  à  la  taille,  par  corde 
Cryolithe,  minerai  de  fer  ou  minerai  chim. . 
Glace 


0  20 
0  02 

0  05 

1  40 
0  20 
0  25 
0  25 

0  15 

0  20 
0  01 

0  02 


0  30 


0  20 
0  02 

0  05 

1  40 
0  20 
0  25 
0  25 

0  15 

0  20 
0  01 
0  02 


0  30 


0  60  0  60 

3  00  |  3  00 

4  50  4  50 


0  40 
0  06 
0  40 
0  80 
0  08 

0  08 

1  50 
0  75 

0  08 
0  50 

2  00 


0  15 
0  20 

0  75 
0  05 
0  05 


0  40 
0  06 
0  40 
0  80 
0  08 

0  08 

1  50 
0  75 

0  08 
0  50 

2  00 


0  05 
0  20 

0  75 
0  05 
0  05 


0  20 
0  02 

0  05 

1  40 
0  20 
0  25 
0  25 

0  15 

0  20 
0  01 
0  02 


0  30 


0  60 

3  00 

4  50 


0  40 
0  06 
0  40 
0  80 
0  08 

0  08 

1  50 
0  75 

0  08 
0  50 

2  00 


0  05 
0  20 

0  75 
0  05 
0  05 


'ai 
S* 

Q 


0  15 
0  02 

0  02 

1  40 
0  20 
0  25 
0  20 

0  05 

0  10 

0  ooi 
0  01 


0  15 


ai   3 

go 


0  30 

1  00 

2  00 

0  40 

0  06 

0  40 

0  80 

0  08 

0  04 

1  00 

0  60 

0  04 

0  50 

2  00 

0  05 

0  15 

0  60 

0  05 

0  05 

0  10 
0  02 

0  02 

1  20 
0  10 
0  15 
0  15 

0  05 

0  10 

0  00^ 
0  01' 


0  10 


0  20 

1  00 

2  00 


0  25 
0  04 
0  20 
0  40 
0  05 

0  15 

1  00 
0  25 

0  03 

0  40 

1  50 


Ail.  a 
0  10 

0  37* 
0  05 
0  05 


0  07 
0  02 

0  02 

1  05 
0  15 
0  19 
0  15 


0  15 
0  OOf 
0  02 


0  11£ 


0  19 

0  56 

1  12 


0  30 
0  04| 
0  23 
0  38 
0  06 
0  15 
0  75 
0  45 

0  03 

0  38 

1  50 


l'oue't 
0  08 

0  28 
0  05 
0  05 


3^3 


g -S 

o 


0  06 
0  01 
0  01 
0  50 
0  08 
0  09 
0  10 

0  07 

0  10 
0  OOf 
0  01 


0  06: 


0  09 
0  44 
0  63 


0  20 
0  02* 
0  12" 
0  17 
0  06 
0  10 
0  50 
0  25 

0  02 
0  15 
0  65 


0  05 

0  24 
0  05 
0  05 


0  19^ 
0  03* 
0  03| 
2  05" 
0  23 
0  30i 
0  30 

0  134 

0  224 

ooif 

0  02i 


0  20 

0  36i 

1  69 
3  13 

0  55 

0  08 
0  42 
0  77 
0  13 

0  30 

1  75 
0  65 

0  06 
0  67* 
2  65 

"ô'iïf 

0  77è 
0  05 
0  11 

ooii 

0  OOi 

0  oo| 

0  17* 
0  02Î 
0  03è 
0  02^ 

o  oo| 
o  014 

0  0Jg 
0  OOi 


0  01| 


0  03f 

o  m 

0  25 


0  05 

o  003 

0  05 
0  10 
0  01 
0  02* 
0  12| 
0  07^ 

0  00* 
0  06| 
0  25 


0  01| 

0  07| 
0  05 
0  05 
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Ire  section. 

2e  section. 

3e  section. 

4e  section. 

Parcours 
entier. 

Peterborough 

à  Hastings, 

Chutes  Fénelon 

à 

Bobcaygeon. 

Bobcaygeon 

à 
Buckhorn. 

Buckhorn 

à 
Burleigh. 

Burleigh 

à 
Lakefield. 

Chutes  Fénelon 

à 

Lakefield. 

montée 
et  descente. 

Péages  exigés 

Péages  exigés 

Péages  exigés 

Péages  exigés 

Péages  exigés 

Péages  exigés 

aux 
Chutes  Fénelon. 

à 
Bobcaygeon. 

à 
Buckhorn. 

a 
Burleigh. 

aux 
Chutes  Fénelon . 

Peterborough  et 
Hastings. 

$  c. 

$  c 

$  c. 

$  c. 

$  c. 

•$  c. 

0  01 

0  ooi 

0  00! 
0  13 
0  03 
0  04 
0  02 

0  01 

o  oo| 

0  00! 
0  13 
0  03 
0  04 
0  02 

0  01' 

o  oo! 
o  oo! 

0  13 
0  03 
0  04 
0  02 

0  01 

o  oo! 
o  oo! 

0  13 
0  03 
0  04 
0  02 

0  04 
0  01 
0  01 
0  52 
0  10 
0  14 
0  08 

0  01 

o  oo! 
o  oo! 

0  13 
0  03 
0  04 
0  02 

0  02 

0  02 

0  02 

0  02 

0  08 

0  02 

0  01 

0  ooè 

0  00| 

0  01 

0  ooè 
o  oo! 

0  01 

0  001 

o  oo! 

0  01 

0  001 

o  oo! 

0  04 

0  ooi 

0  01 

0  01 

o  ooi 
o  oo! 

0  03 

0  03 

0  03 

0  03 

0  10 

0  03 

0  04 
0  07 
0  14 

0  04 
0  07 
0  14 

0  04 
0  07 
0  14 

0  04 
0  07 
0  14 

0  14 
0  28 
0  56 

0  04 
0  07 
0  14 

0  04 
0  00| 
0  03 
0  05 
0  00| 
0  02 
0  10 
0  051 

0  04 
0  00| 
0  03 
0  05 

o  oof 

0  02 
0  10 

0  051 

0  04 

o  oof 

0  03 
0  05 

o  oo! 

0  02 
0  10 

0  05^ 

0  04 

0  oof 

0  03 
0  05 

o  oof 

0  02 
0  10 

0  054 

0  16 
0  03 
0  12 
0  20 
0  03 
0  08 
0  40 
0  22 

0  04 

o  oof 

0  03 
0  05 
0  00| 
0  02 
0  10 
0  05| 

0  00* 
0  05- 
0  20 

0  00J 
0  05 
0  20 

o  ooè 

0  05 
0  20 

0  004 
0  05^ 
0  20 

0  02 
0  20 

0  80 

0  004 
0  05 
0  20 

En  franchise. 
0  01 

En  franchise. 
0  01 

En  franchise. 
0  01 

En  franchise. 
0  01 

En  franchise. 
0  04 

En  franchise. 
0  01 

0  03i 

0  oo| 

En  franchise. 

0  031 
0  00| 
En  franchise. 

0  03i 

0  oof 

En  franchise. 

0  03i 

o  oof 

En  franchise. 

0  14 
0  03 
En  franchise. 

0  03* 

0  00| 

En  franchise. 
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Canal  Saint-Pierre. 

Sec.  2-  Sur  chaque  vaisseau  passant  par  le  dit  canal,  2  centins  par  tonneau  sur  le  vaisseau  et  1 
centin  par  tonne  de  fret,  montée  et  descente.  Arrêté  du  conseil  du  23  juin  1883.  Arrêtés  du  conseil 
rev.,  26  octobre  1889,  art.  109.     En  franchise,  A.C.,  27  avril  1903. 

RÈGLEMENTS   SPÉCIAUX    SE    RAPPORTANT   AUX   TAUX    DE   PÉAGE   SUR   QUELQUES-UNS   DES   CANAUX. 

Sec.  3-  La  houille  peut  passer  en  franchise  dans  tous  les  canaux,  à  l'exception  du  canal  Welland. 
Arrêté  du  conseil,  6  juin  1869.  Arrêtés  du  conseil  rev.,  26  octobre  1889,  art.  83.  En  franchise,  A.C., 
27  avril  1903. 

Sec.  4-  Les  bois  en  grume,  bois  manufacturés,  ou  autres  produits  de  l'industrie  forestière,  peuvent 
passer  en  franchise  le  Creek  Chippawa  entre  l'Aqueduc  et  Port-Robinson.  Arrêté  du  conseil,  18  mai 
1863.     Arrêtés  du  conseil  rev.,  26  octobre  1889,  art.  84. 

Sec.  5-  (a)  Par  suite  de  la  construction  du  barrage  à  travers  la  rivière  Ottawa  à  Carillon,  lequel 
a  rendu  la  descente  des  rapides  à  cet  endroit  difficile  et  même  à  certaines  époques  impraticable,  il 
semble  nécessaire,  à  cause  de  la  difficulté  qui  se  rattache  toujours  à  la  descente  par  le  glissoir  cons- 
truit dans  le  barrage,  que  l'on  puisse  se  servir  du  canal  pour  le  mouvement  des  radeaux,  et  que  jusqu'à 
ce  qu'il  en  soit  ordonné  autrement  on  accorde  un  passage  libre  aux  radeaux  dans  le  canal  de  Carillon, 
aux  conditions  imposées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  en  vue  du  revenu  à  percevoir 
sur  le  trafic  de  ce  canal.     Arrêté  du  conseil,  6  juillet  1888. 

Sec.  5-  (&)  "A  part  les  cas  «spéciaux  où  il  est  donné  une  permission  privilégiée,  on  n'accorde  pas 
de  passage  aux  radeaux  ou  parties  de  radeaux  dans  le  canal  de  Grenville."  Arrêté  du  conseil,  27 
juin  1890. 

Canal  du  Saut-Sainte- Marie. 

Sec.  6-  Le  passage  de  tous  les  vaisseaux  et  du  fret  sera  exempt  de  péages  dans  le  canal  du  Saut- 
Sainte-Marie  jusqu'à  ce  qu'il  en  soit  décidé  autrement. 

Sec.  7.  {a)  Il  y  aura  passage  libre  pour  toutes  les  marchandises  qui  ont  acquitté  pleins  péages 
pour  tout  le  parcours  des  canaux  du  Saint-Laurent,  ou  par  le  canal  Lachine,  les  canaux  sur  les 
rivières  Ottawa  et  Rideau,  qui  passeront  dans  le  canal  Welland  ;  et  si  tous  les  droits  de  péages  ont  été 
soldés  au  canal  Chambly,  ces  droits  seront  remis  aux  expéditeurs  à  Montréal  ;  et  si  tous  les  droits  de 
péages  ont  été  soldés  pour  le  passage  dans  le  canal  Welland,  il  sera  permis  aux  vaisseaux  de  passer 
sans  péage  additionnel  dans  les  canaux  ci-dessus  mentionnés  ou  aucune  partie  d'iceux.  A.  C.,  17 
mai  1897. 

(b)  Tous  les  articles,  effets  .ou  marchandises  non  énumérés  ci-dessus  doivent  être  placés  dans  la 
classe  n°  4.     A.  du  C,  18  avril  1873.     Arrêté  du  conseil  rev.,  26  octobre  1889,  art.  86. 

Sec.  8-  Les  colis  expédiés  d'aucun  des  ports  à  l'ouest  des  canaux  du  Saint-Laurent  et  qui  ont 
acquitté  les  péages  voulus  pour  le  passage  par  ces  canaux  peuvent  être  réexpédiés  des  mêmes 
ports  et  passer  par  le  canal  Welland  franc  de  port,  de  la  même  manière  que  s'ils  avaient  été  expédiés 
en  ligne  directe  dès  le  commencement  du  parcours  ;  et  les  colis  prenant  la  direction  de  l'est  et  qui 
ont  acquitté  les  droits  de  péages  du  canal  W7elland  peuvent  être  réexpédiés  d'aucun  des  ports  sur  le 
lac  Ontario,  et  passer  ensuite  sans  autres  droits  à  payer  à  travers  les  canaux  du  Saint-Laurent  comme 
s'ils  avaient  pris  une  feuille  de  route  d'entier  parcours  dès  leur  point  de  départ.  Arr.  du  C,  23  juin 
1883.     Arr.  du  C.  revisés,  26  octobre  1889,  art.  87. 

Sec.  9.  Le  minerai  de  fer,  la  cryolithe  ou  les  minerais  chimiques  peuvent  passer  dans  l'une  des 
subdivisions  susmentionnées  ou  clans  toutes  les  divisions  à  raison  de  cinq  centins  par  tonneau.  En 
franchise,  A.C.,  27  avril  1903. 

Sec.  10-  On  ne  donnera  pas  de  laissez-passer  à  aucun  remorqueur  ou  petit  vaisseau  à  moins  de 
vingt-cinq  centins,  comme  droit  minimum  ;  mais  tels  vaisseaux  ne  transportant  ni  fret  ni  passagers 
pourront  obtenir  une  passe  générale  à  raison  de  $30  par  saison,  au  moyen  de  laquelle  ils  pourront 
monter  et  descendre  les  canaux  aussi  souvent  que  besoin  sera.  Arr.  du  C.,  18  avril  1873.  Arrêté  du 
conseil  rev.,  26  octobre  1889,  art.  86.     En  franchise,  A. G,  27  avril  1903. 

Sec.  11.  Tous  les  bateaux  appartenant  à  des  personnes  qui  ont  des  entreprises  pour  le  gouverne- 
ment, soit  au  point  de  vue  de  l'élargissement  des  canaux  ou  des  réparations  ou  autrement,  occupés  à 
enlever  et  transporter  les  matériaux  nécessaires  à  l'exécution  des  travaux  voulus,  auront  droit  de 
passage  gratis  sur  tous  les  dits  canaux.  Arr.  du  C.  du  22  avril  1884.  Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre 
1889,  art.  35. 

Sec.  12.  Les  dragueurs  de  l'Etat  et  leurs  chalans  pourront  passer  dans  les  canaux  sans  payer  de 
droit*,  pourvu  toujours  que  ces  dragueurs  ou  ces  chalans  ne  nuiront  en  aucune  manière  à  la  libre 
navigation  des  autres  vaisseaux  ayant  à  faire  le  même  trajet.     Arr.  du  C,  18  mai  1891. 

TARIF    DES   PORTS. 

Sec.  13.  Les  vaisseaux  qui  embarquent  ou  déchargent  du  fret  sur  les  terrains  du  chemin  de  fer 
Welland  aux  ports  Dalhousie  et  Colborne  seront  exempts  de  droits  de  port  ;  mais  tous  les  autres 
vaisseaux  qui  embarquent  ou  déchargent  des  marchandises  à  Port-Dalhousie,  Port-Colborne  ou  à 
Port-Maitland  devront  payer  deux  centins  pour  chaque  tonne  de  fret  ainsi  embarquée  ou  déchargée. 
Air.  du  C.  rev.,  26  oct.  1889. 
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PÉAGES,    MONTER    ET    DESCENTE. 

Sec.  14-  Les  péages  suivants  doivent  être  prélevés  sur  les  vaisseaux  et  marchandises  qui  se 
servent  des  divisions  suivantes  des  canaux  : — 

Canal  Welland. 

Tarif. 

1.  Depuis  Port-Maitland,  Dunnville  et  Port-Colborne  jusqu'à  Port-Robinson  ou  Allan- 

burg,  ne  se  servant  pas  de  l'écluse,  montée  et  dessente \ 

2.  De  la  coupe  Chippawa,  ou  de  tout  autre  point  du  parcours  à  Dunnville,  Port-Maitland 

ou  Port-Colborne g 

3.  De  Dunnville  à  Port-Colborne \ 

4.  De  Thorold  à  Sainte-Catherine  ou  Port-Dalhousie \ 

5.  De  Maitland,  Dunnville,  Colborne  ou  Port-Robinson  à  Marsh  ville  et  les  points  inter- 

médiaires    | 

6    De  Marshville  ou  des  points  intermédiaires  à  Port-Maitland,  Dunnville,  Port-Colborne 

et  Port-Robinson § 

7.  De  Port-Robinson  à  Allanburg  ou  Thorold § 

8.  De  Port-Robinson  à  Sainte-Catherine  ou  Port-Dalhousie 4 

9.  De  Sainte-Catherine  à  Port-Dalhousie § 

10.  De  Dunnville  à  Maitland J 

11.  De  Port-Robinson  par  l'écluse  et  la  coupe  Chippawa \ 

12.  De  Port-Colborne  à  Port-Maitland | 

13.  De  la  coupe  Chippawa  par  l'écluse  à  Port-Robinson \ 

14.  De  Colborne,  Dunnville,  Maitland  et  Marshville  à  Thorold § 

15.  De  Colborne,  Dunnville,  Maitland  et  Marshville  à  Sainte- Catherine § 

16.  A  travers  la  coupe  Chippawa  seulement \ 

17.  A  travers  l'écluse  de  Port-Robinson  seulement \ 

Canaux  du  Saint- Laurent. 

Sec.  15.  La  navigation  est  divisée  en  quatre  sections,  savoir  :  Cardinal,  Cornwall,  Beauharnois 
ou  Soulanges  et  Lachine.  La  perception  des  péages  sur  tous  les  bâtiments  et  marchandises  se  fait 
en  proportion  du  nombre  de  sections  traversées. 

Canal  Chambly. 

Tarif. 

Sec.  16.   Les  navires  et  marchandises  allant  de  Sorel  à  Chambly  doivent  payer ^ 

Les  navires  et  marchandises  allant  de  Chambly  à  Saint-Jean  doivent  payer § 

Canaux  de  l'Ottawa. 

Sec.  17.  La  navigation  est  divisée  en  trois  sections,  savoir  :  Grenville,  Carillon  et  Sainte-Anne. 
La  perception  des  péages  sur  les  bâtiments  et  marchandises  se  fait  en  proportion  du  nombre  de  sec- 
tions traversées. 

Canal  Rideau. 

Sec.  18-  La  navigation  sur  ce  canal  est  divisée  en  trois  sections,  savoir  :  Ottawa,  Smith's-Falls  et 
Kingston-Mills.  Les  vaisseaux  et  le  fret  qui  traversent  une  de  ces  sections  payent  un  tiers  ;  deux 
sections,  deux  tiers.  Arr.  du  conseil  18  avril  1873.  Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  articles  77, 
78,  79,  80  et  81. 

Le  canal  Tay  fera  partie  du  canal  Rideau,  et  les  taux  de  péage  suivants  seront  prélevés  sur  la 
dite  branche  Tay  du  canal  Rideau,  savoir  : — 

De  Perth  à  Smith's-Falls,  une  section,  ou  un  tiers  du  tarif  du  canal  Rideau,  montée  et  descente. 

De,  Perth  à  Kingston,  deux  sections,  deux  tiers  du  tarif  du  canal  Rideau,  montée  et  descente. 

De  Perth  au  bassin  à  Ottawa,  deux  sections,  deux  tiers  du  tarif  du  canal  Rideau,  montée  et 
descente. 

De  Perth  à  la  rivière  Ottawa,  trois  sections,  tarif  entier  du  canal  Rideau,  montée  et  descente. 
Arr.  du  C,  27  septembre  1890. 

Observations  générales. 

Sec.  19.  {a.  )  Toute  partie  d'une  tonne  de  fret  devra  être  payée  le  prix  d'une  tonne,  et  les  parties 
de  sections  seront  considérées  comme  section  entière  sur  tous  les  canaux  plus  haut  mentionnés.' 

(b.  )  Le  passage  de  bois  en  grume  ou  autre  bois  dans  aucun  des  canaux  ou  sections  de  ces 
canaux  devra  toujours  être  contrôlé  par  les  règlements  y  relatifs.  Arr.  du  C,  18  avril  1873.  Arr. 
du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  82. 
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Sec.  20-   Echelle  pour  calculer  le  poids  des  colis  qui  passent  par  les  canaux. 


— 

Tonnes. 



Tonnes. 

2,000  liv.  avoir-du-poids ... 

1 

Moutons,  20  valent 

Pierre,  12  pieds  cubes  valent 

Pierre,  1  corde  vaut 

Whiskey,  9  barils  ou  215  gallons  valent  . . . 

Barils  vides,  10  valent    

Cercles  de  barils,  10  mille  valent 

71 

Fruits  verts,  9  barils  valent 

Cendre,  3  barils  valent 

Ecorce,  4  cordes  valent 

1 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
1 
1 
3 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

1 
1 

1 

Planche  et  autre  bois  scié,   600  pieds  me- 
sure de  planche  valent.    ...     

Courbes  pour  navires,  4  valent 

Beurre,  22  seaux  ou  7  barils  valent . 

Bestiaux,  3  valent _ 

Ciment  et  chaux  hydraulique,  7  barils  valent 

Briques  réfractaires,  1,000  valent 

Poisson,  7  barils  valent 

Farine,  9  barils  valent.  . 

Gypse  et  manganèse,  6  barils  valent .    . , 

Echalas,  60  ou  40  pieds  cubes  valent 

Bardeaux,  12  mille,  ou  caisses  valent 

Pieux  et  piquets  de  clôtures,  1  mille  vaut . . 

Douves  et  fonds  de  pipes,  1  mille  vaut 

'  '                                   des  Ant. ,  un  m.  vaut 

"          fonds  de  barils,  un  mille  vaut 

"                 "        saloirs            "            

8 
4 

°2 

Graisse  et  suif,  9  barils  ou  22  seaux  valent. . 
Boissons  et  liqueurs  spirit.,  215  gall.  valent. 
Boissons,  autres,  spiritueuses,  215  gall.  valent 

Noix,  9  barils  valent 

Huîtres,  6  barils  valent 

of 

1 

Poteaux  de  télégraphe,  10  ou  40  pieds  cubes 

valent 

Mâts  et  espars,  40  pieds  cubes  valent 

Traverses  de  ch.  de  fer,  16  ou  50  pds  c.  val. 
Tout  autre  bois  ouvré  ou  en  partie  ouvré, 

40  pieds  cubes  valent 

Traverses,  40  pieds  cubes  ou  5  pièces  valent 
Flottes,  50  pieds  linéaires  valent 

1 

1 
1 

Huile  raffinée  en  vrac,  250  galls.    A.C.,   24 

juillet  1900 

Sel,  7  barils  valent „ 

1 
1 
1 

Note. — Par  l'Acte  des  poids  et  mesures,  chapitre  104  des  Statuts  revisés  du  Canada,  article  14,  tous 
les  articles  ci-dessous  mentionnés  devront  être  cotés  d'après  le  quintal  de  100  livres. 

Les  poids  qui  équivalent  à  un  boisseau  sont  comme  suit  : — Blé,  60  livres  ;  blé-d'inde,  56  livres  ;  seigle, 
56  livres  ;  pois,  60  livres  ;  orge,  48  livres  ;  avoine,  34  livres  ;  fèves,  60  livres  ;  graine  de  trèfle,  60  livres  ; 
graine  de  mil,  48  livres  ;  sarrasin,  48  livres  ;  graine  de  lin,  50  livres  ;  graine  de  gazon,  14  livres  ;  de  chanvre, 
44  livres  ;  malt,  36  livres  ;  fèves  blanches,  40  livres  ;  pommes  de  terre,  navets,  carottes,  panais,  betteraves  et 
oignons,  60  livres  ;  houille  bitumineuse,  70  livres. 


TARIFS  aux  hangars  du  bassin  du  canal  lachine. 

Sec.  21.  On  prélèvera  les  tarifs  suivants  sur  les  effets  déposés  dans  les  hangars  du  bassin  du  canal 

Lachine  : — 

Centins. 

Blé  et  autres  grains,  par  semaine,  par  boisseau .        1 

Farine,  par  semaine,  par  baril 4 

Lard,  bœuf,  beurre  et  saindoux,  par  semaine,  par  baril 5 

Sucre,  brut,  par  semaine,  par  futaille,  10  centins,  par  baril 5 

j  .  \  "  par  pipe,  15  centins,  par  petite  futaille 12 

^  /  "  par  futaille,  10  centins,  par  quart  de  futaille. 7 

Fer  en  barre  '  '  par  tonne 24 

Fer  en  gueuse         "  "         12 

Sel,  excepté  aux  hangars  Saint-Gabriel,  par  semaine,  par  100  boisseaux 36 

Sel,  aux  hangars  Saint-Gabriel,  Montréal,  après  48  heures,  par  semaine,  par  sac ^ 

Colis,  caisses,  boîtes,  par  semaine,  par  tonne  de  poids  et  de  mesure 24 

Houille,  par  chaldron 12 

Sec.  22-   (a.)    On  ne  prélèvera  aucun  droit  sur  les  effets  déposés  dans  les  hangars  du  bassin  du 

canal  Lachine  pour  les  premières  quarante-huit  heures  d'occupation,  après  laquelle  période,  excepté 

pour  la  farine,  on  devra  imposer,   prélever  et  percevoir  les  taux  courants  établis  pour  l'usage  des 

hangars. 

(b)  Les  articles  non  énumérés  seront  cotés  aux  prix  ci-haut  mentionnés  d'une  manière  aussi 
approximative  que  possible. 

(c)  Tout  article  placé  dans  les  hangars  et  y  demeurant  après  les  premières  quarante-huit  heures 
sera  passible  du  taux  d'une  semaine,  même  au  cas  où  il  n'occuperait  les  hangars  que  pour  une  partie 
de  ce  temps,  et  ainsi  de  suite  pour  chaque  semaine  subséquente. 

(d)  La  main-d'œuvre  utilisée  pour  le  débarquement  d'articles  dans  les  hangars  et  la  livraison  de 
ces  articles  sera  fournie  aux  frais  des  propriétaires  des  dits  articles,  ou  par  eux  ou  leurs  agents. 
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(e)  Tout  article  placé  dans  ces  hangars  y  demeurera  sujet  an  risque  du  propriétaire  pour  tout 
dommage  causé  par  le  feu,  ou  autrement. 

(/*)  Tous  les  taux  provenant  de  l'emmagasinage  devront  être  payés  avant  que  l'on  enlève  les  effets. 
Ait.  du  con.,  21  août  1846.     Arr.  du  C.  rev.,  28  octobre  1889,  art.  90  et  91. 

Farine, 

Sec.  23-   (»)    On  permettra  que  la  farine  reste  dans  les  hangars  pendant  deux  jours  entiers  gratis. 

(6)  Si  elle  reste  emmagasinée  plus  de  deux  jours  ou  de  48  heures,  la  dite  farine  sera  passible  du 
tarif  de  un  centin  par  jour  pour  chaque  baril  pendant  les  quatre  premiers  jours  qui  suivent  les  qua- 
rante-huit heures  d'exemption. 

(c)  Si  la  farine  est  gardée  dans  les  hangars  plus  de  quatre  jours  à  raison  de  un  centin  par  jour 
par  baril,  elle  sera  passible  d'un  tarif  de  deux  centins  par  baril  pour  chaque  journée  qui  suivra  l'expi- 
ration des  dits  quatre  jours. 

(d)  Toute  partie  d'une  journée  sera  considérée  comme  journée  entière.  Arr.  du  C. ,  31  mai  1856. 
Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  92. 

QUAIAGE  SUR  LA  HOUILLE  POUR  USAGE  LOCAL  À  MONTRÉAL. 

Sec.  24-  On  prélèvera  un  taux  de  cinq  contins  par  tonne  sur  le  charbon  débarqué  sur  le  terrain 
du  canal  entre  le  port  de  Montréal  et  Lachine,  A.C.,  22  avril  1902,  et  venant  de  navires  autres  que  les 
vaisseaux  océaniques  et  qui  entrent  dans  le  canal  Lachine  par  le  port  de  Montréal. 

La  poussière  de  houille  payera  3  centins  la  tonne.  Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  93.  Arr. 
du  C,  18  mai  1892. 

QUAIAGE   POUR   LE   BOIS   DE   CHAUFFAGE    DÉPOSÉ   SUR   LES    QUAIS   ET   BERGES    DU    CANAL   LACHINE. 

Sec.  25-  Les  taux  de  péage  suivants  seront  prélevés  comme  mentionné  ci-dessous,  à  savoir  : — 
(a)  Le  bois  de  chauffage  déposé  sur  les  quais  ou  berges  du  canal  Lachine,  ou  sur  les  bateaux, 
barges  ou  autres  embarcations  occupant  l'un  des  bassins  situés  entre  le  pont  de  la  rue  Wellington  et 
l'écluse  n°  3,  quatre  centins  par  corde,  et  pour  chacun  des  jours  pendant  lesquels  le  bois  devra  rester 
dans  le  canal  ou  le  bassin  ou  sur  les  quais  ou  berges  après  les  cinq  premiers  jours,  un  taux  additionnel 
de  quatre  centins  par  corde.     Arr.  du  C,  7  août  1860.     Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  94. 

{b)  La  section  précédente  ne  s'appliquera  pas  seulement  à  la  perception  des  taux  pour  le  bois  de 
chauffage  des  quais  de  Lachine,  du  canal  et  du  bassin  de  Lachine,  mais  s'étendra  et  sera  rendu  appli- 
cable aux  levées  et  terrains  de  la  Côte  Saint-Paul  et  à  Lachine.  Arr.  du  C,  27  janvier  1892.  Arr. 
du  C.  rev.,  1889,  art.  94. 

BASSINS    DU   CANAL   DANS   LE    PORT    DE   MONTRÉAL. 

Sec.  26.  Vu  qu'en  vertu  des  règlements  actuels  pour  la  perception  des  droits  de  péages  sur  les 
canaux,  les  navires  allant  dans  la  direction  de  l'est  et  qui  ont  acquitté  les  droits  de  plein  parcours  par 
le  canal  Welland,  devront  payer  les  droits  sur  une  section  du  canal  seulement  en  rentrant  de  nou- 
veau dans  le  canal  Lachine. 

Et  attendu  que  les  navires  chargés  de  grain  en  destination  du  havre  de  Montréal  allègent  fréquem- 
ment une  partie  seulement  de  leur  cargaison  sur  des  navires  océaniques  dans  le  port,  et  repassent  de 
nouveau  dans  le  canal  Lachine  dans  le  but  de  déposer  la  balance  de  leur  cargaison,  soit  dans  des  éléva- 
teurs ou  des  meuneries  érigés  le  long  des  bassins  du  canal  ; 

Il  a  été  décidé  que  les  bassins  du  canal  Lachine,  en  dedans  des  limites  de  la  cité  de  Montréal, 
seront  considérés  comme  une  partie  intégrante  du  port  de  Montréal  seulement  quant  à  ce  qui  con- 
cerne la  perception  des  péages  pour  la  classe  des  vaisseaux  que  nous  venons  de  mentionner,  et  qui 
remontent  de  nouveau  cette  partie  du  canal  en  vue  d'alléger  la  balance  de  leur  cargaison,  mais  que  ce 
règlement  ne  s'appliquera  pas  aux  navires  qui  reviendront  au  port  pour  prendre  charge,  parce  que, 
dans  tel  cas,  le  montant  ordinaire  de  péages  sera  exigé  de  ces  vaisseaux  au  moment  de  leur  sortie 
du  canal  pour  une  deuxième  fois  dans  la  direction  du  port.  Arr.  du  C,  8  août  1878.  Arr.  du  C. 
rev.,  26  octobre  1889,  art.  95.     En  franchise,  A.C.,  27  avril  1903. 

PHOSPHATES. 

Sec.  27.  Attendu  que  des  navires  chargés  de  grain  en  destination  du  port  de  Montréal  portent 
fréquemment  des  charges  de  pont  de  phosphates,  et  qu'étant  obligés  de  se  rendre  immédiatement  au 
port  pour  la  livraison  du  grain,  ils  ont  à  payer  des  droits  jusqu'à  ce  point,  mais  ensuite  remontent  le 
canal  Lachine  pour  déposer  les  phosphates,  et  que  comme  conséquence,  en  vertu  des  règlements 
actuels,  ils  ont  à  payer  des  péages  nouveaux  pour  cette  deuxième  entrée  dans  le  canal  ; 

Il  a  été  décidé  que  les  bassins  du  canal  Lachine  dans  les  limites  de  la  cité  de  Montréal  seront 
considérés  comme  formant  partie  du  port  de  Montréal  en  vue  de  la  livraison  des  phosphates  trans- 
portés par  ces  navires  à  part  leur  cargaison  de  grain,  tel  que  mentionné  dans  cette  section  ;  il  est 
toutefois  pourvu  que  dans  le  cas  de  leur  retour  au  port  pour  prendre  charge,  les  taux  de  péages  ordi- 
naires seront  exigés  de  la  part  de  tels  vaisseaux  au  moment  de  leur  sortie  du  canal.  Arr.  du  C,  12 
juillet  1881.     Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  96.     En  franchise,  A.C.,  27  avril  1903. 

Extrait  de  l'acte  du  Canada  1894,  ch.  48,  modifiant  et  revisant  les  actes  concernant  les  Commis- 
saires du  havre  de  Montréal. 

QUAIAGE   EXIGÉ   DE   LA   PART   DE   TOUS   LES    NAVIRES    OCÉANIQUES   PASSANT   PAR   LES    BASSINS    DU 

CANAL   DE   MACHINE. 

Sec.  28-  La  corporation  pourra,  à  toute  époque,  percevoir  les  droits  approuvés  par  le  gouver- 
neur en  conseil,  sur  toutes  les  marchandises  déchargées  ou  chargées  dans  le  havre,  transportées  par 
rail  sur  les  voies  du  havre  ou  déposées  dans Je  havre,  à  l'exception  des  armes,  munitions  et  effets  d'ha- 
billement militaire  et  autres  approvisionnements  de  guerre  pour  l'usage  du  gouvernement  ou  pour  la 
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défense  du  Canada.  49  V.,  ch.  53,  art.  2,  en  partie.  Pour  l'application  du  présent  article,  les  bassins 
inférieurs  du  canal  de  Lachine  seront  censés  former  partie  du  havre  de  Montréal  ;  et  la  corporation 
pourra  percevoir  de  tout  navire  entrant  dans  ces  canaux  par  le  havre,  dans  le  but  d'y  décharger  ou 
charger,  à  l'exception  des  bateaux  de  canal  naviguant  entre  Montréal  et  les  lieux  au-dessus  de 
Montréal,  les  mêmes  droits  qui  peuvent  se  percevoir  dans  le  havre,  et  sous  les  mêmes  règles  et  les 
mêmes  peines.  A  tous  autres  égards,  les  dits  bassins  inférieurs  seront  et  demeureront  sous  la  juridic- 
tion du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux.  18  V.,  ch.  143,  art.  18  ;  40  V.,  ch,  53,  art.  2  en  partie. 
Tous  les  colis  livrés  ou  embarqués  par  les  navires  océaniques  dans  les  bassins  du  canal  Lachine 
(à  l'exception  de  l'ancien  bassin  inférieur),  auront  à  payer  les  droits  suivants  : — 

Par  tonne. 

Tous  le«  articles  et  colis  non  autrement  spécifiés 25  c. 

Foin,  paille,  fer  en  gueuse  et  perlasse 20  c. 

Pommes,  paniers  et  leurs  contenus,  farine  et  farine  de  maïs,  poisson,  conserves, 

poix,  pommes  de  terre,  goudron,  chevaux,  bestiaux,  moutons,  pourceaux 15  c. 

Ballast,  argile,  briques  réfractaires,  gypse,  chaux,  marbre,  phosphates,  sable,  sel.          10  c. 

Houille  et  coke,  grain  et  graines  de  toutes  sortes 6  c. 

Tarif  spécial — Briques,  10  c.  par  mille  ;    bois  de  chauffage,  5c.  par  corde  ;    bois 

marchand,  10  c.  par  mille  pieds  mesure  de  plancha 
Or  ou  argent  en  lingots Franc  de  port- 
Poussière  de  charbon 3  c. 

Le  droit  d'entrée  ne  sera  pas  moindre  que  5  centins  dans  chaque  cas. 
Toutes  les  marchandises  déposées  sur  les  quais  du  canal  pour  transbordement,  ou   transbordées 
dans  le  canal,  ne  paieront  qu'un  seul  quaiage. 

Quant  au  bois  marchand  qui  aura  payé  les  péages  sur  le  canal  Lachine  et  qui  sera  remis  à  bord  de 
vaisseaux  océaniques,  le  taux  sera  égal  au  tarif  d'une  section  de  canal,  savoir  :  3|  centins  par  mille 
pieds,  mesure  de  planches.  Arr.  du  C,  26  janvier  1888.  Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  articles 
98,  99,  100  et  101.     Arr.  du  C,  18  mai  1892. 

Sec. — 29- — Échelle  de  mesurage  pour  V estimation  des  poids. 

Cendre,  perlasse 3  barils  à  la  tonne. 

Pommes,  fleur,  maïs,  pommes  de  terre -^ 9      "  " 

Poissons,  viandes,  poix,  goudron 7      "  " 

Chevaux 2  à  la  tonne. 

Bestiaux 3  " 

Moutons .   15  " 

Pourceaux 10  " 

An.  du  C,  1er  avril  1881.     Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,    article  102. 

PÉAGES   SUR   LE   BOIS    FLOTTÉ,    ETC.,    QUI    ENTRE   AU    BASSIN   À   LACHINE. 

Sec.  30-  Le  tableau  suivant  indique  les  taux  à  percevoir  sur  le  bois  flotté,  le  bois  marchand  et  le 
bois  de  chauffage  qui  entrent  au  bassin,  à  Lachine  et  dans  le  canal  Lachine  :— 


3  <■?  s  © 

3  £.s£ 


Espèces  de  bois. 


s  °  *H  » 

:§  6^  ©  o 
T3  b  ©  &  g 

s»  *  3  S  J 


Bois,  rond  ou  carré,  de  toutes  espèces,  de  plus  de  12  x  12,  par  mille  pieds 

cubes  ...    

Bois,  rond  ou  méplat,  de  toutes  espèces,  de  moins  de  12  x  12,  par  mille 

pieds  cubes 

Madriers  et  planches,  y  compris  tous  les  bois  sciés,  en  radeau,  par  mille 

pieds,  mesure  de  planche 

Billot  de  douze  pieds  de  long  ;  si  plus  long,  d'après  la  longueur  du  billot. 

Flottes,  par  cent , 

Traverses,  par  cent 

Poteaux  et  perches  de  clôtures,  par  mille 

Douves,  à  barils,  par  mille 

Douves,  à  pipes,  par  mille 

Douves  des  Indes  occidentales,  par  mille 

Bois  de  chauffage  sur  les  berges  du  canal,  entre  les  écluses  nos  3  et  5,  et 

aussi  sur  les  quais  du  bassin  du  canal  à  Lachine 


s    - 


s,  u  *  a 


Cents. 

25 
20 

3 

1 
10 
10 
10 

8 
8 
8 

3 


05  6jd 


Cents. 

20 
15 


©   O 


- 


Cents. 

35 
30 

3 

2 
10 
10 
10 


3 


Remarques. 
Sec.  31-   (a)    On  ne  tiendra  pas  compte  des  fractions  de  saison  de  l'hivernage. 
(h)    Le  bois  de  chauffage  sera  cordé  le  long  de  la  berge  à  sa  sortie  du  bateau  de  la  manière  et  aux 
endroits  déterminés  par  l'ingénieur  surintendant. 
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(c)  Les  taux  de  péage  relatifs  au  bois  marchand  deviendront  en  vigueur  aussitôt  que  l'on  aura 
terminé  les  estacades  dans  le  canal  Lachine.  Arr.  du  C. ,  8  juin  1860.  Arr.  du  C.  rev. ,  26  octobre 
1889,  articles  103  et  104. 

TARIFS   POUR   LES   NAVIRES    EN    QUARTIERS    D'HIVER    DANS    LE   CANAL   LACHINE   ET   LE  CANAL  WELLAND. 

Sec.  32-  Les  navires  ayant  à  passer  l'hiver  dans  le  canal  Lachine  auront  à  acquitter  les  droits 
suivants,  savoir  :  Pour  chaque  bateau,  barge,  chalan,  ou  autre  embarcation  jaugeant  dix  tonneaux 
ou  moins,  70  centins  par  embarcation,  pour  l'hiver  entier,  et  pour  chaque  dix  tonneaux,  en  sus  des 
premiers  dix  tonneaux,  huit  centins  additionnels.  Arr.  du  C.,  22  août  1879.  Arr.  du  C.  rev.,  26 
octobre  1889,  art.  97. 

Sec.  32  (a.)  Les  taux  ci-dessus  s'appliqueront  aussi  au  canal  VVelland.     (A.  C.  8  juin  1901.) 

TARIF   D'HIVERNAGE   DANS   LE   CANAL   RIDEAU. 

Sec.  33-  Le  tarif  pour  l'hivernage  des  vaisseaux  dans  le  bassin  du  canal  à  Ottawa,  ou  autres  points 
situés  le  long  de  la  ligne  du  canal  Rideau,  sera  comme  suit  : 

Dans  le  bassin  du  canal,  Ottawa,  vapeurs,  par  saison $  8  00 

"  "         barges  "         4  00 

En  dedans  des  écluses  "         vapeurs  "  50  00 

"         à  d'autres  endroits  "  "  15  00 

Si  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  le  juge  à  propos,  il  a  le  pouvoir  de  garantir  la  pro- 
priété du  gouvernement  contre  les  dommages  qui  pourraient  être  causés  par  des  incendies  par  le 
moyen  de  cautionnements  à  consentir  par  les  propriétaires  de  vaisseaux  en  hivernage.  Arr.  du  C., 
19  mars  1887.     Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  105. 

TARIF   D'HIVERNAGE   DES   VAISSEAUX   DANS   LES   CANAUX   ET  LES  ÉCLUSES   DE   LA    RIVIERE   OTTAWA. 

Sec.  34-  Les  péages  à  solder  pour  les  vaisseaux  qui  hivernent  sur  les  canaux  et  les  écluses  de  la 
rivière  Ottawa   sont  réglés  comme  suit  : 

Dans  le  canal  de  Carillon,  vapeurs,  par  saison $  8  00 

"  "        Marges,  "         4  00 

Canal  de  Gren ville,  vapeurs,  par  saison 8  00 

'  '  barges  "         4  00 

En  dedans  des  écluses  des  canaux  de  Sainte-Anne,    Carillon  et  Grenville, 

vapeurs,  par  saison 25  00 

En  dedans  des  écluses  du  canal  de  la  Culbute,  par  saison 15  00 

L'on  prendra  telles  sécurités  contre  le  feu  au  moyen  de  cautionnements  que  le  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux  jugera  à  propos.     Arr.  du  C,  14  octobre  1892. 

Sec.  35-  On  ne  prélèvera  aucun  droit  sur  les  vaisseaux  qui  prennent  leurs  quartiers  d'hiver  en 
dehors  des  écluses  d'aucun  des  canaux  du  gouvernement.     Arr.  du  C,  12  décembre  1889. 

TARIF   POUR   LA   RÉPARATION    DES   VAISSEAUX    SUR   LES   BERGES    DES   CANAUX. 

Sec.  36  (&)  Les  personnes  se  servant  des  berges  du  canal  Lachine  comme  emplacement  pour 
faire  des  réparations  à  leurs  vaisseaux  seront  sujettes  à  un  paiement  de  quatre  dollars,  exigé  d'avance, 
pour  chaque  vaisseau  ;  la  période  que  comprend  chaque  paiement  est  de  six  mois,  et  la  permission 
pour  entreprendre  les  opérations  devra  être  obtenue  de  l'officier  contrôleur,  en  conformité  des  règle- 
ments des  canaux  en  vigueur. 

{b)  A  défaut  d'enlever  les  vaisseaux  occupant  ainsi  les  berges  à  l'expiration  de  la  période  men- 
tionnée, si  l'on  n'a  pas  obtenu  de  nouvelle  permission,  tels  vaisseaux  seront  vendus  en  vertxi  du  16e 
article  des  règlements  des  canaux.     Arr.  du  C,  5  mars  1880.  Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  106. 

Sec.  37-  Règlements  concernant  la  réparation  des  vaisseaux  sur  les  berges  des  canaux  Lachine, 
Beauharnois  et  Chambly  : — 

{a)  On  n'exécutera  de  réparations  qu'aux  endroits  indiqués  et  approuvés  par  l'ingénieur  surin- 
tendant. 

(b)  A  part  et  en  sus  des  autres  taux  on  imposera,  sur  chaque  vaisseau  halé  ou  placé  sur  la 
berge  pour  réparations,  un  tarif  de  un  dollar,  comportant  le  privilège  de  demeurer  un  mois  à  tel 
endroit,  et  un  tarif  additionnel  d'un  dollar  sera  prélevé  pour  chaque  mois,  ou  partie  de  mois  additionnel, 
pendant  lequel  le  vaisseau  y  demeurera. 

(c)  Toutefois,  au  cas  où  un  vaisseau  amené  sur  la  berge  pour  réparations  y  demeure  durant  tout 
l'hiver,  on  ne  demandera  que  quatre  dollars  (en  sus  des  tarifs  d'hivernage  ordinaires),  la  période  ainsi 
comprise  étant  du  1er  novembre  au  1er  juin  inclusivement. 

(d)  Tout  vaisseau  demeurant  sur  la  berge  du  canal,  après  y  avoir  passé  l'hiver,  sera  taxé  d'un 
dollar  par  mois  ou  fraction  de  mois  pendant  lesquels  il  prolongera  son  séjour. 

(e)  Chaque  vaisseau  qui  resterait  plus  d'une  année  amarré  à  la  berge  du  canal  payera  un  tarif  de 
deux  piastres  par  mois  ou  fraction  de  mois,  calculé  sur  la  période  d'une  année  entière. 

(/)  Tous  les  taux  de  péage  seront  payables  au  bureau  du  percepteur,  d'avance,  le  premier  jour  de 
chaque  mois. 

{g)  Ces  règlements  doivent  être  compris  comme  s'appliquant  à  tous  les  cas  où  l'on  se  servira  de 
la  berge  des  canaux  pour  réparations  de  vaisseaux,  que  ces  vaisseaux  soient  halés  ou  non.  Arr.  du 
C,  6  août  1881.     Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  107. 
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TARIFS   DES   CALES   SÈCHES. 

Canal  de  la  Vallée  de  la  Trent. 

Sec.  38-   Les  tarifs  qui  suivent  seront  imposés  pour  l'usage  de  la  cale  sèche  de  Bobcaygeon,  et  de 
toute  partie  des  écluses  du  canal  de  la  Vallée  de  la  Trent,  pendant  l'hiver  ou  autre  période  plus  courte. 
Pour  les  vaisseaux.  Hivernage.  Par  jour.        Par  semaine. 

De  plus  de  15  tonneaux $30.00  $4.00  $12.00 

De  15  tonneaux  ou  moins 20.00  3.00  10.00 

(Arr.  du  G.,  31  octobre  1890.) 

Canal  Rideau. 

Sec.  39-  Les  règlements  suivants  régissant  les  péages  sont  maintenant  établis  et  seront  maintenus 
pour  le  service  de  la  cale  sèche  du  canal  Rideau  à  Ottawa  : — 

(  1  )    Vapeurs  entrant  dans  la  cale  sèche $8.00 

Pour  toute  journée  ou  partie  de  journée  suivant  celle  de  l'entrée.  . .  2.50 

{2)    Barges,  entrée  dans  la  cale  sèche 5.00 

Pour  toute  journée  ou  partie  de  journée  suivant  celle  de  l'entrée.  . .  2.50 

'(3)    Yatchs  à  vapeur  ou  chaloupes 5.00 

Pour  toute  journée  ou  partie  de  journée  suivant  celle  de  l'entrée  .  . .  2.50 
i{4)    Navires  hivernant  dans  la  cale  sèche,  depuis  la  fin  de  la  navigation 

jusqu'au  printemps  suivant.  .'. 50.00 

Pour  toute  journée  pendant  laquelle  tel  bateau  demeure  dans  la  cale 

sèche  après  l'ouverture  de  la  navigation 8.00 

(5)  Aucun  navire,  de  quelque  classe  que  ce  soit,  ne  pourra  demeurer  dans  la  cale  sèche 
après  une  période  de  6  jours,  du  moment  qu'avis  par  écrit  aura  été  donné  par  le  maître-éclusier  au 
propriétaire  de  ce  navire,  à  l'effet  que  l'on  a  besoin  de  la  cale  sèche  pour  un  autre  navire,  à 
moins  qu'une  convention  ne  soit  intervenue  entre  les  parties  intéressées. 

(6)  Les  honoraires  d'entrée  soldent  tous  les  droits  d'entrée  et  de  décharge  des  vaisseaux. 

(7)  A  moins  de  raisons  spéciales,  il  n'est  pas  permis,  pendant  la  durée  de  la  navigation,  d'assécher 
4es  écluses  à  Ottawa  ou  Hartwell  dans  le  but  de  réparer  les  vaisseaux. 

Les  propriétaires  de  vaisseaux,  de  quelque  classe  que  ce  soit,  seront  tenus  de  prêter  l'aide  néces- 
saire pour  l'ouverture  et  la  fermeture  des  portes  sous  le  contrôle  de  l'ingénieur  surintendant. 

Les  propriétaires  de  vaisseaux  seront  dans  tous  les  cas  tenus,  de  fournir  tous  les  blocs,  etc.,  pour 
tenir  leurs  vaisseaux  sur  lit  durant  les  réparations  nécessaires,  et  ils  devront  enlever  tous  débris,  à  la 
satisfaction  complète  du  maître-éclusier,  avant  de  sortir  du  bassin.    (Arr.  du  C,  28  décembre  1893.) 

Sec.  40-  Il  ne  sera  pas  permis  de  se  servir  de  chevaux  pour  le  halage,  entre  l'entrée  inférieure  du 
canal  de  Cornwall  et  l'écluse  n°  20,  durant  les  travaux  d'élargissement  de  cette  partie  du  canal. 

(Arr.  du  C,  20  août  1890.) 

Sec.  41-  Attendu  que  la  défense  de  se  servir  de  chevaux  pour  les  fins  de  halage  entre  l'entrée 
inférieure  du  canal  de  Cornwall  et  l'écluse  n°  20,  dans  le  cours  des  travaux  pour  l'élargissement  du 
canal,  a  nécessité  l'emploi  de  remorqueurs,  et  comme  conséquence  causé  des  dépenses  additionnelles 
aux  intéressés,  il  a  été  résolu  que  l'on  donnerait  passage  libre  à  tous  les  remorqueurs  employés  exclu- 
sivement au  remorquage  sur  cette  section,  entre  l'entrée  inférieure  du  canal  et  l'écluse  n°  20,  jusqu'à 
ce  que  les  travaux  mentionnés  soient  terminés.     (Arr.  du  C,  27  septembre  1890.) 

TARIF   SPÉCIAL    POUR    1902   SEULEMENT. — PASSAGE   GRATUIT. 

Sec.  42-  Pendant  la  saison  de  1902  les  droits  de  canaux  pour  le  passage  des  produits  alimentaires 
suivants  :  blé,  maïs,  pois,  orge,  seigle,  avoine,  graine  de  lin  et  sarrasin,  pour  plein  passage  à  l'est  par 
le  canal  Welland,  seront  de  dix  centins  par  tonne,  et  pour  plein  passage  à  l'est  par  les  canaux  du 
Saint- Laurent,  seulement  dix  centins  par  tonne  ;  le  paiement  des  dits  droits  de  dix  centins  par  tonne 
par  le  canal  Welland  donnera  à  ces  produits  passage  gratuit  par  les  canaux  du  Saint-Laurent,  ou  par 
n'importe  lequel  de  ces  canaux.  A.  C,  1er  avril  1902.  Aussi  des  taux  spéciaux  ont  été  accordés  au 
grain,  etc.,  transportés  sur  les  réseaux  des  chemins  de  fer  O.  A.  et  P.  S.  et  Canada- Atlantique,  de 
Depot-Harbour  à  Coteau-Landing,  et  puis  par  le  canal  jusqu'à  Montréal,  comme  suit  : — Blé,  maïs, 
pois,  orge,  seigle,  avoine,  graine  de  lin  et  sarrasin,  2\  centins  par  tonne,  et  tout  fret  en  vrac  et  empa- 
queté, 5  centins  par  tonne.     (A.  C,  1er  avril  1902.) — Passage  gratuit,  A.C.  27  avril  1903. 

Sec.  43  (&).  Pendant  la  présente  saison  de  navigation  de  1902  il  sera  accordé,  dans  le  cas  de  navires 
à  vapeur  spécialement  nolisés  pour  le  transport  d'excursionnistes  allant  et  revenant  le  même  jour,  une 
réduction  de  la  moitié  des  péages  ordinaires  de  passagers,  «pour  passage  dans  les  canaux  de  l'Etat,  avec 
l'entente  formelle  qu'il  ne  sera  pas  transporté  de  fret  dans  ces  excursions  par  les  dits  navires.  (A.  C, 
25  avril  1902.)— Passage  gratuit,  A.C,  27  avril  1903. 

Sec.  43  (b).  Attendu  que  les  droits  de  canaux  pour  passage  par  les  canaux  Welland  et  Saint- 
Laurent,  pour  douves  et  fonds  de  barils,  sont  de  40  centins  par  1,000  dans  le  cas  des  matériaux 
ordinaires,  tels  que  ceux  îles  barils  à  sucre  et  à  farine,  tandis  que  dans  le  cas  des  douves  et  fonds  de 
bai  ils  à  sel,  les  droits  sont  de  8  centins  seulement  par  1,000. 

Et  attendu  que  demande  est  faite  de  faire  disparaître  cette  distinction,  pour  la  raison  que  les 
barils  à  sucre  et  à  farine  ont  le  même  poids  que  les  barils  à  sel. 
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Il  plaît  à  §on  Excellence,  en  vertu  des  dispositions  du  chap.  38  des  Statuts  revisés  du  Canada, 
intitulé  "Acte  concernant  le  département  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  ",  et  par  et  avec  l'avis  du  Con- 
seil Privé  du  Canada,  d'ordonner  que  la  classe  «5  du  présent  tarif  de  péages  pour  passage  dans  les 
canaux  du  Dominion,  établi  par  arrêté  en  conseil  du  25  mars  1895,  soit,  et  il  est  par  le  présent  modifié 
à  l'effet,  et  à  cet  effet  seulement,  de  faire  disparaître  la  distinction  entre  les  douves  et  fonds  de  barils 
ordinaires  et  ceux  des  barils  à  sel,  et  de  rendre  les  droits  payables  pour  ces  articles — c'est  à-dire  les 
péages  présentement  prélevés  sur  les  douves  et  fonds  de  barils  à  sel — uniformes  sur  tous  les  canaux  du 
Dominion.     (A.  C,  28  mai  1897.) 

PÉAGES   SPÉCIAUX   SUR   LE   SABLE    ET  LA   PIERRE. 

Sec.  43  (c).  A  la  recommandation  du  ministre  intérimaire  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  le  taux 
des  péages  sur  le  sable  et  la  pierre  employés  dans  la  construction  du  pont  que  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Ottawa  et  "New-York  est  à  construire  à  Cornwall,  a  été  réduit  de  15  et  20  centins  à  7^  et  10 
centins  respectivement.    (A.  C,  27  août  1898.) 
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ANNEXE  B 

CANAUX  CANADIENS 


Les  canaux  canadiens  sous  le  contrôle  de  l'Etat  et  qui  se  rattachent  aux  lacs  et 
rivières  navigables  sont  les  suivants  : — 

Premièrement. — Ligne  directe  de  Montréal  à  la  tête  du  lac  Supérieur  (navigation  d'un 
tirant  d'eau  minimum  de  1J/.  pieds  ). 

Milles. 

1.  Canal  Lachine 8^ 

Lac  Saint  Louis  et  fleuve  Saint-Laurent , ,  .  .  .  .  16 

2.  Canal  Soulanges 14 

Lac  Saint-François  et  fleuve  Saint-Laurent 33 

3.  Canal  Cornwall     Il 

Fleuve  Saint-Laurent , 5 

4.  Canal  de  la  Pointe  Farran 1 

Fleuve  Saint-Laurent 10 

5.  Canal  du  Rapide  Plat 3 J 

Fleuve  Saint-Laurent ...  4 

6.  Canal  des  Galops 7 \ 

Fleuve  Saint-Laurent  et  lac  Ontario 236 

7.  Canal  Welland 26f 

Lac  Erié,  rivière  Détroit,  lac  Saint-Clair,  lac  Huron,  etc .  .  .  580 

8.  Canal  du  Saut-Sainte-Marie ,  1J 

Du  lac  Supérieur  à  Port- Arthur 266 

Total 1,223| 

A  Duluth 1,357    , 

Chicago 1,286 

Deuxièmement. — D'Ottawa  au  lac  Champlain. 
1,  canaux  de  Gren ville  ;  2,  Carillon,    3,  Sainte- Anne  ;  4,  Chambly;  5,  Saint-Ours. 

Troisièmement. — D'Ottawa  à  Kingston  et  Perth. 
1.   Canal  Rideau. 

Quatrièmement. — Du  lac  Ontario  à  Trenton,  au  lac  Huron,  à  l'embouchure  de  la 

rivière  Severn. 

1.   Canal  de  la  Trent  (non  terminé). 

Cinquièmement. — De  l'océan  aux  lacs  Bras-d'Or 
1 .  Canal  de  Saint-Pierre. 
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LE  SAINT-LAURENT  ET  LES  LACS. 

Le  fleuve  Saint-Laurent,  avec  le  réseau  de  canaux  établis  sur  son  cours  en  amont  de 
Montréal,  et  les  lacs  Ontario,  Erié,  Saint-  Clair,  Huron  et  Supérieur,  ainsi  que  les  canaux 
qui  les  relient,  forment  un  service  de  navigation  qui  s'étend  du  détroit  de  Belle-Isle  à 
Port- Arthur,  à  la  tête  du  lac  Supérieur,  sur  une  distance  de  2,200  milles  terrestres.  La 
distance  jusqu'à  Duluth  est  de  2,343  milles.  La  distance  jusqu'à  Chicago  est  de  2,272 
milles. 

Du  détroit  de  Belle-Isle  à  l'embouchure  du  Saint-Laurent,  à  Montréal,  la  distance 
est  de  986  milles.  De  Québec  à  Montréal  la  distance  est  de  160  milles.  En  raison  du 
peu  de  profondeur  des  eaux  sur  une  certaine  étendue  du  fleuve  entre  ces  deux  endroits, 
particulièrement  au  lac  Saint-Pierre,  les  vaisseaux  qui  tiraient  plus  de  10  à  12  pieds 
d'eau  étaient  autrefois  dans  l'impossibilité  de  passer  durant  la  majeure  partie  de  la  navi 
gation.  En  1826,  la  question  du  creusage  du  chenal  fut  définitivement  arrêtée,  mais  ce 
ne  fut  qu'en  1844  que  les  travaux  de  dragage  commencèrent.  Cette  année-là  on  com- 
mença à  creuser  un  nouveau  chenal  droit,  mais  le  projet  fut  abandonné  en  1847.  En 
1851  on  commença  le  creusage  du  chenal  actuel.  A  cette  époque  la  profondeur  du  chenal 
à  eau  basse  était  de  10  pieds  6  pouces.  En  1869  cette  profondeur  était  portée  à  20  pieds, 
à  25  pieds  en  1882,  et  à  l'expiration  de  1888  on  atteignait  une  profondeur  de  27J  pieds 
à  eau  basse,  sur  une  distance  de  108  milles  à  partir  de  Montréal,  jusqu'à  un  point  où  la 
marée  commence  à  se  faire  sentir.  Ces  travaux  se  continuent  aux  frais  du  gouvernement 
du  Canada,  qui  en  1888,  sous  l'empire  de  l'acte  51  Vie,  ch.  5,  de  la  même  année,  prit  à 
sa  charge  la  dette  contractée  pour  cet  objet.  Le  chenal  a  une  largeur  minima  de  300 
pieds,  qui  se  porte  à  550  dans  les  courbes.  Le  chenal  est  indiqué  par  des  feux  et  des 
bouées. 

La  navigation,  fermée  par  la  glace  en  hiver,  s'ouvre  vers  la  fin  d'avril. 

Grâce  à  ces  travaux,  Montréal  a  été  mis  à  la  tête  de  la  navigation  océanique,  et  ici 
commence  le  réseau  des  canaux  du  Saint-Laurent,  grâce  auxquels  on  évite  les  divers  ra- 
pides obstruant  le  chenal  en  amont  et  qui  donnent  accès,  par  le  canal  Welland,  les 
grands  lacs  et  le  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  à  la  tête  du  lac  Supérieur. 

La  différence  de  niveau  entre  le  lac  Supérieur  et  l'endroit  du  Saint-Laurent  près  de 
Trois-Rivières  où  la  marée  cesse  de  se  faire  sentir,  est  d'environ  600  pieds. 

Les  canaux  canadiens  construits  entre  Montréal  et  le  lac  Supérieur  sont  ceux  de 
Lachine,  Soulanges,  Cornwall,  de  la  Pointe-Farran,  du  Rapide-Plat,  des  Galops,  Murray, 
de  Welland  et  du  Saut-Sainte-Marie.  Leur  longueur  collective  est  de  73  milles  ;  la  chute 
totale  directement  évitée  par  les  écluses  est  de  551  pieds,  et  le  nombre  d'écluses  qu'un 
vaisseau  aurait  à  passer  de  Montréal,  tête  de  la  navigation  océanique,  à  la  tête  du  lac 
Supérieur,  est  de  48.  Le  canal  de  Soulanges  remplace  le  canal  de  Beauharnois,  ce  der- 
nier ne  devant  plus  servir  à  la  navigation. 

La  communication  pmtre  les  lacs  Huron  et  Supérieur  se  fait  au  moyen  du  canal 
canadien  du  Saut-Sainte-Marie,  ainsi  que  le  canal  des  Chutes-Sainte-Marie,  situé  sur  le 
côté  américain  de  la  rivière  Sainte-Marie.   Ces  deux  canaux  sont  libres  quant  aux  péages. 

Il  importe  de  remarquer  que  l'agrandissement  des  canaux  sur  la  route  principale 
entre  Montréal  et  le  lac  Erié  comprend  les  écluses,  dont  voici  les  dimensions  minima  :— 
Longueur  270  pieds,  largeur  45  pieds,  profondeur  d'eau  sur  les  seuils  14  pieds.  La  lon- 
gueur des  vaisseaux  qui  pourront  passer  est  restreinte  à  255  pieds.  A  la  Pointe-Farran, 
dans  le  canal  du  même  nom,  l'écluse  a  une  longueur  de  800  pieds.  Une  écluse  semblable 
est  construite  à  Iroquois,  dans  le  canal  des  Galops,  ce  qui  permet  de  faire  passer  toute 
une  touée  à  la  fois . 

CANAL  LACHINE. 

Longueur  du  canal 8  J  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 5 

Dimensions  des  écluses 270  pieds  par  45  pieds. 

Chute  totale  des  écluses 45  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  |  à  2  écluses 18     n 

sur  les  seuils  J    à  3  écluses 14     n 

Largeur  moyenne  du  canal  neuf 150     m 
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Les  anciennes  écluses  d'ascension,  de  200  pieds  x  45  pieds,  peuvent  encore  s'utiliser 
à  9  pieds  d'eau  sur  les  buses. 

Le  canal  consiste  aujourd'hui  en  un  chenal  avec  deux  séries  d'écluses,  les  vieilles  et 
les  grandes.     Il  y  a  deux  entrées  à  chaque  extrémité. 

Ce  canal  s'étend  depuis  la  ville  de  Montréal  jusqu'à  la  ville  de  Lachine,  et  permet 
d'éviter  les  rapides  Saint-Louis,  première  série  de  rapides  qui  empêchent  de  remonter  le 
Saint-Laurent.     Ils  sont  à  une  distance  de  986  milles  du  détroit  de  Belle-Isle. 

CANAL  DE  SOULANGES. 

Longueur  du  canal , 14  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses  d'ascension 4 

"  "         de  prise  d'eau 1 

Dimension  des  écluses 280  pieds  x  45  pieds. 

Chute  totale  des  écluses 84     " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 15     " 

Largeur  du  canal  au  fond 100     " 

Largeur  du  canal  à  la  surface 164     " 

Nombre  de  lumières  à  arc ,  219  de  2,000  bougies  chacune. 

Le  canal  s'étend  depuis  la  Pointe  des  Cascades  jusqu'à  Coteau-Landing,  évitant  les 
rapides  des  Cascades,  des  Cèdres  et  du  Coteau. 

La  distance  de  la  tête  du  canal  Lachine  au  pied  du  canal  de  Soulanges  est  de  16 
milles. 

CANAL  DE  CORNWALL. 

Longueur  du  canal 11  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 6 

Dimension  des  écluses 270  pieds  x  45  pieds. 

Chute  totale  des  écluses 48     " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils,  . 14     " 

Largeur  du  canal  au  fond 100     " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau .    164     " 

Les  vieilles  écluses  d'ascension,  de  200  x  45,  peuvent  aussi  s'utiliser  à  9  pieds  d'eau 
sur  les  buses. 

Depuis  la  tête  du  canal  de  Soulanges  jusqu'au  pied  du  canal  de  Cornwall  il  y  a  un 
intervalle  de  32|  milles  sur  le  lac  Saint-François,  qu'on  est  à  rendre  navigable  pour  les 
vaisseaux  tirant  14  pieds  d'eau. 

Le  canal  de  Cornwall  se  continue  au  delà  du  Long-Saut,  depuis  la  ville  de  Corn- 
wall jusqu'à  Dickinson's-Landing. 

CANAUX  DE  WILLIAMSBURG. 

Les  canaux  de  la  Pointe-Farran,  du  Rapide-Plat  et  des  Galops  sont  connus  sous  la 
désignation  collective  de  canaux  de  Williamsburg. 

CANAL    DE    LA    POINTE-FARRAN. 

Longueur  du  canal 1  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Nouvelle  écluse 800  x  45  pieds. 

Ancienne  écluse , 200  x  45      " 

Chute  totale  des  écluses 3|  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  le  seuil  de  la  nouvelle  écluse.  .14        " 

Hauteur  de  l'eau  sur  le  seuil  de  l'ancienne  écluse. .  .  9        " 

Largeur  du  canal  au  fond 90        " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 154        " 
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De  la  tête  du  canal  de  Cornwall  au  pied  du  canal  de  la  Pointe-Farran  la  distance 
par  le  fleuve  Saint-Laurent  est  de  5  milles.  Ce  dernier  canal  permet  aux  navires  qui 
remontent  le  fleuve  d'éviter  le  rapide  de  la  Pointe-Farran  et  de  passer  toute  la  touée  à 
la  fois.     Les  vaisseaux  qui  descendent  peuvent  suivre  le  rapide  en  toute  sûreté. 

CANAL    DU    KAPIDE-PLÂT. 

Longueur  du  canal 3§  milles. 

Nombre  d'écluses 270  x  45  pieds. 

Dimensions  des  écluses 1 1 J  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14       " 

Largeur  du  canal  au  fond 80       " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 152        " 

On  peut  aussi  se  servir  de  la  vieille  écluse  de  200  x  45  pieds,  à  9  pieds  d'eau  sur  les 
buses. 

De  la  tête  du  canal  de  la  Pointe-Farran  au  pied  du  canal  du  Rapide-Plat,  le  Saint- 
Laurent  est  navigable  sur  un  parcours  de  10J  milles.  Ce  canal  a  été  construit  afin  de 
permettre  aux  vaisseaux  d'éviter  les  rapides  en  montant.  Ceux  qui  descendent  sautent 
les  rapides  sans  danger. 

CANAL    DES    GALOPS. 

Longueur  du  canal 7  J  milles. 

Nombre  d'écluses 

Dimensions  des  écluses  f  dont  une  est  une  écluse  ) 

"  \      de  prise  d'eau j 

Chute  totale  des  écluses 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 


Largeur  du  canal  au  fond 


3 

2- 

-270  x 

45 

pieds. 

lt 

-800  x 

45 

u 

15^  pieds. 

14 

>j 

80 

ce 

44 

ii 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 

De  la  tête  du  canal  du  Rapide-Plat  à  Iroquois,  au  pied  du  canal  des  Galops,  le 
Saint-Laurent  est  navigable  sur  un  parcours  de  4  J  milles.  Ce  canal  permet  aux  navires 
d'éviter  les  rapides  de  la  Pointe-aux-Iroquois,  de  la  Pointe-Cardinal  et  des  Galops. 

CANAL  MURRAY. 

Longueur  entre  les  extrémités  des  jetées  de  l'est 

et  de  l'ouest 5 J  milles. 

Largeur  au  fond 80         " 

Largeur  à  la  surface  de  l'eau 120  " 

Profondeur  à  compter  du  plus  bas  niveau  du  lac.      11  " 

Pas  d'écluses. 

Ce  canal  traverse  l'isthme  de  Murray  et  relie,  vers  l'ouest,  la  tête  de  la  baie  de 
Quinte  et  du  lac  Ontario,  ce  qui  permet  aux  navires  d'éviter  la  navigation  en  plein  lac. 

CANAL  WELLAND. 

Ligne  principale  de  Port-Dalhousie,  lac  Ontario,  à  Port-Colborne,  lac  Erié. 

Ancienne  ligne.  ^JKP 

Longueur  du  canal 27 \  milles.  26f  milles. 

Portes  auxiliaires  (autrefois  3)  2 

d'ascension    26  25 


Dimensions 


Nombre  d'écluses  f 

de  prise  d  eau  1  1 

fl  écluse  200  x  45  \ 

1       "     200  x  45  L^A    .    ,        . .     .    , 

1  (de  partage)  230  x  45  f2'0  Pieds  x  4°  Pieds' 

24  écluses  150  x  45 

Chute  totale  des  écluses 326 f  pieds  326|  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils.   10 \     "  14         " 
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BRANCHES    DE    DA    RIVIÈRE    WELLAND. 

Longueur  du  canal — 

De  la  tranchée  de  Port-Robinson  à  la  rivière 

Welland 2,622  pieds. 

Du  canal,  à  Welland,  à  la  rivière,  par  l'écluse 

à  l'aqueduc 300     n 

De  la   tranchée  de    Chippawa    à    la    rivière 

Niagara 1,020     m 

Nombre  d'écluses. — Une  à  l'aqueduc,  et  une  à 
Port-Robinson 2 

Dimensions  des  écluses ,      1 50  x  26J  pieds. 

Chute  totale  depuis  le  canal,  à  Welland,  jus- 
qu'à la  rivière  Welland 10  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9     m       10  pouces. 

RIGOLE    D'ALIMENTATION    DE    LA    GRANDE-RIVIERE 

Longueur  du  canal 21  milles. 

Nombre  d'écluses 2 

._.                   ,      ,  ,  f       1  de  150  x  264  pieds. 

Dimensions  des  écluses <       ^    ,    9„q      45 

Chute  totale  des  écluses 7à8  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9  pieds. 

BRANCHE    DE    PORT-MAITLAND. 

Longueur  du  canal If  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Dimensions  de  l'écluse 185  x  45  pieds. 

Chute  totale  de  l'écluse 7 \  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 11      m 

Le  canal  Welland  a  deux  entrées  sur  le  lac  Ontario  à  Port-Dalhousie,  une  pour 
l'ancien  canal  et  l'autre  pour  le  nouveau. 

De  Port-Dalhousie  à  Allanburg,  llf  milles,  il  y  a  deux  lignes  distinctes,  l'ancienne 
et  la  nouvelle. 

D'Allanburgh  à  Port-Colborne,  distance  de  15  milles,  le  canal  n'a  qu'une  seule 
voie,  l'ancien  canal  ayant  été  agrandi. 

Depuis  la  tête  du  cana1  Welland,  sur  une  distance  d'environ  580  milles,  la  naviga- 
tion se  fait  en  eau  profonde  à  travers  le  lac  Erié,  la  rivière  Détroit,  le  lac  Saint-Clair, 
la  rivière  Saint-Clair,  le  lac  Huron,  et  la  rivière  Sainte-Marie  jusqu'au  canal  du  Saut. 
A  partir  du  Saut  jusqu'à  Port-Arthur  la  distance  par  le  lac  Supérieur  est  de  226  milles, 
et  jusqu'à  Duluth  de  400  milles. 

CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MARIE. 

Longueur  du  canal,  entre  les  extrémités  des 

jetées  à  l'entrée 5,967  pieds. 

Nombre  d'écluses 1 

I  dimensions  de  l'écluse 200  x  60  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils  (au  plus  bas 

niveau  de  l'eau) 20  pieds  et  3  pouces. 

Chute  totale 18     m 

Largeur  du  canal  au  fond 141      m  8        n 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau    .....  150     n 

Ce  canal  a  été  construit  à  travers  l'île  Sainte-Marie,  sur  le  côté  nord  des  rapides  de 
la  rivière  Sainte-Marie,  et  par  cette  dernière  réunit  les  lacs  Huron  et  Supérieur  sur  le 
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territoire  canadien.  Comme  il  a  été  constaté  que  la  pile  en  maçonnerie  du  pont  du 
Pacifique  sur  le  canal,  pile  construite  dans  le  chenal  du  canal,  était  un  obstacle  à  la 
navigation,  on  l'a  enlevée,  et  le  pont  tournant  couvre  maintenant  la  largeur  entière  du 
chenal  ou  le  prisme  du  canal. 


MONTREAL,  OTTAWA  ET  KINGSTON. 


Cette  ligne  de  navigation  s'étend  du  port  de  Montréal  au  port  de  Kingston,  en 
passant  par  le  canal  Lachine,  ainsi  que  par  la  région  navigable  en  bas  de  la  rivière  Ottawa 
et  les  canaux  de  l'Ottawa  jusqu'à  la  ville  d'Ottawa;  et  de  là  par  la  rivière  et  le  canal 
Rideau  jusqu'à  Kingston,  sur  le  lac  Ontario,  soit  une  distance  totale  de  245 1  milles. 

Après  avoir  quitté  le  canal  de  Lachine,  voici  quels  sont  les  ouvrages  qui  ont  été 
exécutés  pour  éviter  les  obstacles  qui  s'offrent  à  la  navigation  : — 


Canaux  de  V  Ottawa. 


L'écluse  de  Sainte- Anne. 
Le  canal  de  Carillon. 


Le  canal  de  Grenville. 
Le  canal  Rideau. 


La  différence  du  niveau  (non  compris  celui  du  canal  de  Lachine)  est  de  509  pied? 
(345  pieds  d'ascension  et  164  de  chute),  et  le  nombre  des  écluses  est  de  55. 

Le  tableau  suivant  indique  les  distances  intermédiaires  du  port  de  Montréal  : — 


Sections  de  navigation 


Distances 

totales 

de  Montréal. 


Canal  de  Lachine   

Du  canal  de  Lachine  à  l'écluse  Sainte-Anne 

Ecluse  Sainte- Anne  et  jetées 

De  l'écluse  Sainte-Anne  au  canal  Carillon. . 

Canal  Carillon 

Du  canal  Carillon  au  canal  Grenville 

Canal  Grenville     •. 

Du  canal  Grenville  à  l'entrée  de  la  navigation  du  canal  Rideau 
Navigaton  du  Rideau  aboutissant  à  Kingston 


ECLUSE  DE  SAINTE-ANNE. 


Ancienne  Nouvelle 

écluse.  écluse. 

Longueur  du  canal -J  mille.  ^  mille. 

Nombre  d'écluses 1  1 

Dimensions  de  l'écluse 190  x  45  pieds.  200  x  45  pieds 

Chute  totale '     3  pieds.  3  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils.        6       "  9       " 


Cette  écluse,  avec  jetées  de  direction  en  amont  et  en  aval,  permet  d'éviter  les 
rapides  de  Sainte- Anne  entre  l'île  Perrot  et  la  tête  de  l'île  de  Montréal,  à  la  décharge  de 
cette  partie  de  la  rivière  Ottawa  qui  forme  le  lac  des  Deux-Montagnes,  à  23J  milles  du 
port  de  Montréal. 
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CANAL  DE  CARILLON. 


Longueur  du  canal .' f  mille. 

Nombre  d'écluses 2 

Dimensions  des  écluses 200  x  45  pieds. 

Chute  totale 16 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9  " 

Largeur  du  canal  au  fond 100  " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 110  " 

Ce  canal  permet  d'éviter  les  rapides  de  Carillon. 

De  l'écluse  de  Sainte- Anne  au  pied  du  canal  de  Carillon  il  y  a  un  intervalle  navi- 
gable de  27  milles  par  le  lac  des  Deux-Montagnes  et  la  rivière  Ottawa. 

Par  la  construction  du  barrage  de  Carillon,  sur  la  rivière  Ottawa,  on  a  élevé  l'eau 
de  9  pieds,  ce  qui  rend  la  rivière  navigable  en  amont. 

CANAL  DE  GRENVILLE. 

Longueur  du  canal 5|  milles. 

Nombre  d'écluses 5         " 

Dimensions  des  écluses 200  x  45  pieds. 

Chute  totale 43|  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9         " 

Largeur  du  canal  au  fond 40  à  50  pieds. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 50  à  80     " 

Ce  canal,  qui  permet  d'éviter  les  rapides  du  Long-Saut,  est  à  environ  56  milles  en 
aval  de  la  cité  d'Ottawa  ;  jusque-là  la  navigation  sur  la  rivière  Ottawa  ne  rencontre 
aucun  obstacle. 

.  NAVIGATION  SUR  LE  RIDEAU. 

La  navigation  du  Rideau  relie  la  rivière  Ottawa,  à  Ottawa,  avec  l'extrémité  est  du 
lac  Ontario,  à  Kingston. 

Longueur  navigable 126^  milles. 

Nombre  d'écluses  d'Ottawa  à  Kingston {      ^  declmte"1' 

Chute  totale ....  446*  pds.  j    \f*  ^^n  et    }    à  l'eau  haute. 

Dimensions  des  écluses i34  x  33  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 5  pieds. 

Profondeur  navigable  sur  les  différents  biefs 4*    " 

Largeur  du  canal  au  fond , [    fA  F^s  dans  la  terre. 

&                                                                               J    54  "         le  roc. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 80  "         la  terre. 

CANAL  DE  PERTH. 

Longueur  du  canal .  .  .  6  milles. 

Nombre  d'écluses 2     " 

Dimensions  des  écluses    134  x  32  pieds. 

Chute  totale 26  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 5  pieds  6  pouces. 

Longueur  du  barrage 200  pieds. 

Largeur  du  canal  au  fond )         ®    ."  ,     ,        , 

j       40  pieds  dans  le  roc. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 60  "         l'argile. 
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Ce  bras  du  canal  rideau  établit  une  communication  entre  la  baie  de  Beveridge,  sur 
le  lac  Rideau,  et  la  ville  de  Perth. 

Le  point  culminant  de  la  ligne  se  trouve  au  lac  Rideau  en  haut,  mais  plusieurs  des 
biefs  de  descente  sont  alimentés  par  des  eaux  qu'on  a  amenées.  Ci-suit  l'indication  des 
sources  d'alimentation  : — 

A  partir  du  point  culminant,  la  route  pour  Ottawa  passe  par  la  rivière  Rideau,  et 
pour  Kingston  par  la  rivière  Cataraqoui.  L'eau  nécessaire  à  l'alimentation  du  canal 
provient  des  bassins  de  réserve  dont  la  description  est  détaillée  plus  bas. 

On  peut  les  diviser  en  trois  catégories  : — 

1.  Le  bief  culminant  est  alimenté  par  le  lac  Wolfe. 

2.  Les  biefs  de  descente  de  l'est  pour  Ottawa  sont  alimentés  par  la  rivière  Tay  et 
ses  tributaires,  rivière  qui  se  jette  dans  le  lac  Rideau. 

3.  Les  biefs  de  descente  du  sud-ouest,  pour  Kingston,  sont  alimentés  par  le  lac  à  la 
Vase  et  ses  tributaires,  autrefois  appelé  lac  du  Diable,  qui  se  jette  dans  le  lac  Opénicon. 

Le  lac  Opénicon  reçoit  les  eaux  du  lac  au  Chevreuil  et  du  Rocher. 

Toutes  ces  eaux  des  biefs  de  descente  du  sud-ouest,  grossies  par  celles  du  lac  Lough- 
boro',  se  jettent  dans  le  lac  aux  Atocas,  et  forment,  à  leur  issue  de  Round-Tail,  la  rivière 
Cataraqoui.  Grâces  aux  digues  établies  sur  divers  points,  on  a  rendu  cette  rivière  navi- 
gable jusqu'à  Kingston. 

RIVIÈRE  RICHELIEU  ET  LE  LAC  CHAMPLAIN. 

Cette  ligne  de  navigation  commence  à  Sorel,  au  confluent  du  Saint-Laurent  et  de  la 
rivière  Richelieu,  à  46  milles  en  aval  de  Montréal  ;  elle  suit  la  rivière  Richelieu,  et  par 
l'écluse  de  Saint-Ours  arrive  au  bassin  de  Chambly,  où  elle  entre  dans  le  canal  de 
Chambly  jusqu'à  Saint- Jean,  pour  suivre  ensuite  la  rivière  Richelieu  jusqu'au  lac  Cham- 
plain.     La  longueur  de  Sorel  à  la  frontière  est  de  81  milles. 

A  Whitehall,  l'extrémité  sud  du  lac  Champlain,  la  ligne  pénètre  dans  le  canal 
Champlain  et  se  relie  à  la  rivière  Hudson,  par  laquelle  on  atteint  directement  la  ville 
de  New-York.     De  la  frontière  à  New-York  la  distance  est  de  330  milles. 

Le  tableau  qui  suit  donne  les  distances  de  Sorel  à  New- York  : — 


Sections  de  navigation. 


De  Sorel  à  l'écluse  de  Saint-Ours 

De  l'écluse  de  Saint-Ours  au  canal  Chambly  . 

Canal  Chambly 

Du  canal  Chambly  à  la  frontière 

De  la  frontière  au  canal  Champlain 

Du  canal  Champlain  à  la  jonction  du  canal  Erié 

De  la  jonction  du  canal  Erié  à  Albany 

D' Albany  à  New-York 


Distances 

totales. 


Milles. 

14 

46 

58 

81 

192 

258 

265 

411 


ECLUSE  ET  BARRAGE  DE  SAINT-OURS. 

Longueur J  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Dimensions  de  l'écluse 200  x  45  pieds. 

Chute  totale 5  " 

Hauteur  jde  l'eau  sur  les  seuils 7  pieds  à  l'eau  basse. 

Longueur  du  barrage  dans  le  chenal  de  l'est..  300  pieds. 

l'ouest  690     " 
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A  Saint-Ours,  situé  à  14  milles  de  Sorel,  le  Richelieu  est  divisé  en  deux  chenaux 
par  une  petite  île.     L'écluse  de  Saint-Ours  est  située  sur  le  chenal  de  l'est. 

La  profondeur  du  Richelieu  entre  l'écluse  de  Saint-Ours  et  le  bassin  de  Chambly 
est  de  7  pieds,  et  la  distance  est  de  32  milles. 

CANAL  DE  CHAMBLY. 

Longueur  du  canal 12  milles. 

Nombre  d'écluses 9       m 

Dimensions  des  écluses  : — 

Ecluse  de  prise  d'eau  n°  1  à  Saint- Jean.  .  122  pieds"! 

"       d'ascension  n°  2 124     "     I  de  22J  à  24 

"  3,4,5,6. ,.  118     "     [pieds  de  large. 

"  "  7,  8,  9,  écluses  accolées.  125     "     J 

Ascension  totale  par  les  écluses 74     " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 7     " 

Largeur  du  canal  au  fond    36     " 

"  '•  à  la  surface  de  l'eau.  60     " 

Le  canal  de  Chambly  fait  suite  aux  32  milles  où  la  navigation  est  libre  entre 
l'écluse  de  Saint-Ours  et  le  bassin  de  Chambly.  Ce  canal  permet  d'éviter  les  rapides 
entre  Saint-Jean  et  Chambly. 


CANAL  DE  LA  TRENT. 

Le  terme  "  Canal  de  la  Trent  "  s'applique  à  une  série  de  nappes  d'eau  qui  ne 
forment  pas,  cependant,  une  ligne  suivie  de  navigation,  et  qui  actuellement  ne  peuvent 
être  utilisées  que  pour  le  trafic  local.  Grâce  à  divers  travaux,  on  a  donné  plus  d'am- 
pleur à  cette  ligne  locale  qui,  au  moyen  d'autres  ouvrages  en  cours  et  en  projet,  devien- 
dra une  ligne  directe  entre  le  lac  Ontario  et  le  lac  Huron. 

C'est  une  chaîne  de  lacs  et  de  rivières  s'étendant  depuis  Trenton,  à  l'embouchure  de 
la  Trent,  sur  la  baie  de  Quinte,  lac  Ontario,  jusqu'au  lac  Huron. 

Il  y  a  plusieurs  années,  il  a  été  projeté  d'utiliser  ces  eaux  pour  en  faire  une  voie  de 
communication  entre  les  lacs  Huron  et  Ontario. 

Voici  le  projet  tel  que  primitivement  conçu  et  tel  que  modifié  : — 

Par  la  rivière  Trent,  le  lac  du  Riz,  la  rivière  Otonabi  et  les  lacs  Clair,  Pierreux, 
Lovesick,  du  Daim,  Buckhorn,  Chemong,  aux  Pigeons,  à  l'Esturgeon  et  Cameron  jus- 
qu'au lac  du  Baume,  point  de  partage  des  eaux,  situé  à  environ  165  milles  de  Trent  ; 
du  lac  du  Baume  par  un  canal  et  par  la  rivière  Talbot  jusqu'au  lac  Simcoe  ;  de  là  par  la 
i  i\  [ère  Severn  jusqu'à  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron,  la  distance  totale  étant  d'environ 
-<><>  milles,  dont  il  n'y  aura  que  15  ou  20  de  réellement  canalisés. 

L'exécution  entière  de  ce  projet  commencée  en  1837  par  le  gouvernement  impérial 
fut  subséquemment  remise  à  une  époque  ultérieure.  Cependant,  par  certaines  construc- 
tions désignées  plus  bas,  parties  de  ces  eaux  ont  été  rendues  navigables,  et  tout  le  projet 
est  à  s'exécuter.  Un  bras  du  cours  d'eau  principal,  lequel  se  dirige  vers  le  sud  à  partir 
du  lac  à  l'Esturgeon,  offre  une  communication  avec  la  ville  de  Lindsay,  et  par  le  lac 
Scugog  jusqu'à  Port-Perry,  distance  de  190  milles  de  Trenton. 
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Le  tableau  suivant  donne  les  longueurs  de*  biefs  navigables  et  de  ceux  qui  ne  le 
sont  pas. 

Navigables.  Innavigables. 
Milles.  Milles. 
De  Trenton,  baie  de  Quinte,  aux  Rapides  des  Neuf- 
Milles  —  9 

Des  Rapides  des  Neuf-Milles  à  Percy-Landing .    ...      19^ 

De  Percy-Landing  au  barrage  des  chutes  de  Heeiy.      —  14| 

Du  barrage  des  chutes  de  Heely  à  Peterboro' 51| 

De  Peterboro'  à  Lakefield —  9 

De  Lakefield  à  un  point  au  delà  du  lac  du  Baume    .61  — 


132J  32| 

Distance  totale,   de   la   baie  de   Quinte  à  un   point 

au  delà  du  lac  du  Baume 165 

De  la  Pointe  à  l'Esturgeon,  sur  le  lac  à  l'Esturgeon, 
à  48J  milles  de  Lakefield,  la  branche  passe  la 
ville  de  Lindsay  à  Port-Perry,  à  la  tête  du  lac 
Scugog ....  27 


Les  constructions  grâces  auxquelles  la  navigation  de  la  Trent  a  été  améliorée  sont 
les  suivantes  :  canaux  avec  écluses  et  ponts  à  la  Pointe  de  Young,  aux  rapides  Burleigh, 
Lovesick,  aux  rapides  Buckhorn,  Bobcaygeon,  aux  chutes  Fénelon  et  Rosedale,  ainsi 
que  des  barrages  à  Lakefield  et  à  la  Pointe  de  Young,  aux  chutes  Burleigh,  Lovesick, 
Buckhorn,  Bobcaygeon  et  aux  chutes  Fénelon.  Ces  constructions  ouvrent  une  voie  de 
communication  entre  Lakefield,  à  9J  milles  de  Peterboro',  et  le  lac  du  Baume,  tête  du 
réseau,  soit  un  parcours  d'environ  160  milles  de  navigation  directe  et  latérale. 

A  Lakefield,  9|  milles  de  Peterboro',  le  barrage  qui  se  trouve  à  la  tête  du  rapide 
des  Neuf-Milles  de  la  rivière  Otonabi  maintient  la  navigation  depuis  le  lac  Katchi- 
wannoe  jusqu'à  la  Pointe  de  Young  en  montant. 

A  la  Pointe  de  Young,  à  5  milles  de  Lakefield,  le  barrage  entre  le  lac  Katchiwannoe 
et  le  lac  Clair  règle  le  niveau  de  l'eau  des  lacs  Clair  et  Pierreux  jusqu'au  pied  du  canal 
de  Burleigh.  Il  est  bon  de  faire  remarquer  que  cette  écluse  est  sous  le  contrôle  du 
gouvernement  provincial. 

Aux  rapides  de  Burleigh,  à  10  milles  de  la  Pointe  de  Young,  un  canal  d'environ  2J 
milles  permet  d'éviter  les  rapides  de  Burleigh  et  de  Lovesick  et  relie  le  lac  Pierreux  à 
la  baie  du  Daim  (Deer). 

Aux  rapides  de  Buckhorn,  à  7  milles  des  rapides  de  Burleigh,  il  y  a  un  canal 
d'environ  un  quart  de  mille  de  long. 

A  Bobcaygeon,  à  15f  milles  des  rapides  de  Buckhorn,  un  barrage  de  553  pieds  de 
long  règle  le  niveau  de  l'eau  jusqu'aux  chutes  de  Fénelon. 

Aux  chutes  de  Fénelon,  à  15  milles  de  Bobcaygeon,  un  canal  d'environ  un  tiers  de 
mille  de  long  relie  le  lac  à  l'Esturgeon  au  lac  Cameron. 

Ci-suit  une  liste  des  écluses  avec  leurs  dimensions  : — 

1  écluse  à  Rosedale  (entretenue  par  le  gouvernement  de  l'Ontario),  100'  x  30'  x  4' 

6"  à  6'  6"  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 

2  écluses  à  Fénelon 134'  x  33'  x  5'  0"  à  7'  6"  profondeur  d'eau  sur  les  buses 

1        m  Lindsay 134' x  33' x  5' 0"  à  7' 6" 

1        m  Bobcaygeon. .  .    134'  x  33'  x  5'  8"  à  7'  0"  m  m 

1        „  Buckhorn...    134' x  33' x  5' 0"  à  9' 0" 

1  u  Lovesick 134'  x  33'  x  5'  0"  à  9'  4" 

2  m  Burleigh 134'  x  33'  x  6'  0"  à  8'  0" 

1        u  la  Pointe  Young  (construction  du  gouvernement  provincial)    134' x  33 

x  5'  0"  à     14'  0"  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 
1        il  Peterborough..   134' x  33' x  5' 0"  à  10' 0"  profondeur  d'eau  sur  les  buses, 

1        ,.  Hastings 134'  x  33'  x  7'  0"  à  10'  6"        ,■  „ 

1        m  Chisholm's 134'  x  33'  x  5'  0"  à    8'  6"       „ 
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CANAL  SAINT-PIERRE,  CAP-BRETON. 

Longueur  du  canal Environ  2,400  pieds. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de 

l'eau 55  pieds. 

Ecluse Une  écluse  de  marée,  4  portes  doubles. 

Dimensions 200  x  48  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils. ...  1 8  pieds  à  l'eau  la  plus  basse. 

Profondeur  d'eau  dans  le  canal.  .  .  19       " 

Montant  et  baissant  extrêmes  de 
la  marée  dans  la  baie  Saint- 
Pierre  4       " 

Ce  canal  relie  la  baie  Saint-Pierre,  du  côté  sud  du  Cap-Breton,  Nouvelle-Ecosse, 
aux  lacs  Bras-d'Or.  Il  traverse  un  isthme  d'un  demi-mille  de  large  et  débouche  dans 
l'océan  Atlantique. 

CANAL  BEAUHARNOIS. 

Longueur  du  canal 12  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 9 

Dimensions  des  écluses. .  , 200  pieds  x  45  pieds. 

Chute  totale 82±       " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils  ...  9 

Largeur  du  canal  au  fond 80         " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de 

l'eau 120      " 


Comme  le  nouveau  canal  de  Soulanges  est  aujourd'hui  ouvert  à  la  navigation,  il  est 
à  supposer  que  l'on  abandonnera  la  navigation  du  canal  de  Beauharnois. 
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NAVIGATION  DU  SAINT-LAURENT— TABLEAU  DES  DISTANCES. 

DU  DÉTROIT  DE  BELLE-ILE  À  PORT-ARTHUR,  À  LA  TÊTE  DU  LAC 
SUPERIEUR,  PAR  EAU. 


De 


Détroit  de  Belle-Ile. 
Cap  Whittle. 


Pointe  Ouest,  Anticosti . 

Pointe-au-Père , 

Rimouski , 

Bic  ...   

Ile- Verte  (v. -à- v.  Saguenay) 

Québec 

Trois-Rivières 

Montréal 

Lachine 

Beauharnois 

Ste-Cécile 

Cornwall 

Dickinson's-Landing 

Pointe  Farran 

Extré.  super,  de  l'île  Croyle 

VVilliamsburg ". 

Rapide  Plat 

Village  de  la  Pte-Iroquois.. 

Presqu'île k 

Pointe  Cardinal 

Rapides  des  Galops 

Prescott 

Kingston 

Port-Dalhousie 

Port-Colborne 

Amherstburg 

Windsor . .    

Pied  de  l'île  Ste-Marie 

Sarnia 

Pied  de  l'île  Saint- Joseph . . 

Saut  Ste-Marie 

Tête  du  Saut  Ste-Marie  . . . 
Pointe-aux-Pins 


Cap  Whittle 

Pointe  Ouest,  Anticosti 

Pointe-au-Père .    

Rimouski  ....*.    

Bic 

Ile- Verte 

Québec 

Trois-Rivières 

Montréal 

Lachine 

Beauharnois 

Ste-Cécile 

Cornwall 

Dickinson's-Landing 

Pointe  Farran 

Extrém.  super,  de  l'île  Croyle. . 
Williamsburg  ou  Morrisburg. . . 

Rapide  Plat    ... 

Village  'de  la  Pointe-Iroquois  . . 
Extrém.  super,  de  la  Presqu'île 
Pointe  Cardinal,  Edwardsburg. 
Tête  des  Rapides  des  Galops. . . 

Prescott   

Kingston 

Port-Dalhousie 

Port-Colborne 

A.mherstburg 

Windsor 

Pied  de  l'île  Ste-Marie 

Sarnia 

Pied  de  l'île  St-Joseph 

Pied  du  Saut  Ste-Marie 

Tête  du  Saut  Ste-Marie 

Pointe-aux-Pins , 

Port- Arthur , 


Sections 

de 

navigation. 


Golfe  Saint-Laurent. . 
Fleuve  Saint-Laurent. 

h  . . 

h  . . 

i.  tête  de  marée 


Milles  statutaires. 


Inter- 
mé- 
diaires. 


Canal  Lachine 

Lac  Saint-Louis , 

Canal  Beauharnois 

Lac  Saint-Louis 

Canal  Cornwall 

Fleuve  Saint-Laurent  . . . 

Pointe-Farran 

Fleuve  Saint-Laurent  . . . 
Canal  du  Rapide  Plat . . . 
Fleuve  Saint-Laurent  . . . 
Canal  de  la  Pte-Iroquois. 
Canal  de  la  Jonction  . . 

Canal  des  Galops 

Fleuve  Saint-Laurent  . . . 
ii  . . . 

Lac  Ontario  . .    .      

Canal  Welland 

Lac  Erié 

Rivière  Détroit 

Lac  Saint-Clair 

Rivière  Saint-Clair 

Lac  Huron , 

Rivière  Sainte-Marie  . .  . 
Canal  du  Saut-Ste-Marie. 
Rivière  Sainte-Marie 
Lac  Supérieur 


Port-Arthur  au  lac  Shebandowan 

Lac  Shebandowan  à  Noith- West- Angle. 

North- West- Angle  à  Winnipeg 

Pointe-aux-Pins  à  Duluth 


Total 
jusqu'au 
détroit  de 
Belle-Ile. 


Des  2,259^  milles  du  Détroit  de  Belle-Ile  à  la  tête  du  lac  Supérieur,  71  milles  sont  de  navigation  arti- 
ficielle et  2,188§  de  navigation  ouverte. 

Du  Détroit  de  Belle-Ile  à  Liverpool,  1,912  milles  géographiques  ou  2,234  milles  statutaires. 
La  chute  totale  du  lac  Supérieur  à  la  tête  de  marée  est  d'environ  600  pieds. 
Le  voyage  par  bateau  à  vapeur  de  Collingwood  à  Port-Arthur  est  de  532  milles. 


178 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 


Tableau  des  distances  des  stations  entre  les  cités  d'Ottawa  et  de  Kingston. 


Nom  de  la  station. 


Ottawa 


Hartwell 

Hogsback 

Black-Rapids 

Long-Island. 

Burritt 

Nicholson 

Clowes 

Merrickville 

Maitland 

Edmunds 

Old-Slys 

Smith 's-Falls 

First-Rapids  ou  Poonamalie 
Narrows 


Ascension  totale  à  l'eau  basse. 


16  Isthmus 

17  Chaffey 

18  Davis 

19  Jones-Falls 

20  Brewer's-Upper-Mills . 

21  ,i        Lower-Mills. 

22  Kingston-Mills 

23  Kingston 


Chute  totale  à  l'eau  basse. 
Total    , 


Distance 
d'Ottawa. 


Milles. 


87è 

92 

94| 

97* 
108^ 
110 
120£ 
126i 


Écluses. 


N° 


47 


Ascen- 
sion 
à  l'eau 


Montée, 
pds.  pcs. 


82  0 

22  0 

13  6 

10 

27 

10 

15 

10 

25 

4 

10  10 

15  6 

33  9 
7  9 
4  0 


292  3 

Chute. 

4  0 

12  6 

9  0 

60  0 

19  0 

14  2 

46  8 


165    4 


Barrages. 


24 


Lon- 
gueur . 


Pieds 


f  230 
i  1,320 
l  1,616 
100 
320 
300 
850 
240 
500 
481 
150 
270 
3^3 
250 
600 
260 
600 


300 
300 
200 
200 
6,042 


15,472 


Hau- 
teur 


Pieds. 


13 
33 
14 
28 
60  J 
12 
68 
14 
9 
16 


sa. 


5<e 


4  00 


•13 
13 

•50 

•50 
05 

•33 
13 
06 

•25 
13 

•25 
06 


125 
013 
006 
025 
175 
4  25 
025 
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STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER   A  VAPEUR 


DL 


CANADA 


POUR  L'EXERCICE  TERMINE  JL.E  30  JUIN  1904 

Compilée  par  M.  Thomas  Ridout,  I.C.,  de  rapports  assermentés  fournis  par 
les  différentes  compagnies  de  chemins  de  fer. 

COLLINGWOOD  SCHREIBER, 

Député  du  piinistre  et  ingénieur  en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 


Tableau  indiquant  le  développement  des  chemins  de  fer  du  Canada,  d'année  en  année, 
depuis  l'ouverture  de  la  première  ligne  en  1836. 


Année. 

Milles 
en  exploi- 
•  tation. 

Année. 

Milles 
en  exploi- 
tation. 

1835 

0 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

54 

54 

54 

66 

159 

205 

506 

764 

877 

1,414 

1,444 

1,863 

1,994 

2,065 

2,146 

2,189 

2,189 

2,189 

2,240 

2,278  ! 

2,278 

2,270 

2,524 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

2,617 
2,695 

2.899 

1836 

1837 • 

1838 

3,832 
4,331 

4,804 
5,218 
5,782 

1839 

1840 

1841 

1842 

1876 

1877 

1843 

1878 

1879 

1880 

1881 

6,226 
6,858 
7,191 
7  331 

1844 

1845 

1846 

1847 

1848  

1882 

1883 

8,697 
9  577 

1849 

1884 

1885  

1886 

1887 

1888 

1889 

10,273 
10,773 
11,793 
12,184 
12,585 
12,585 
13.151 
13,838 
'14,564 
15,005 
15,627 
15,977 
16,270 
16,550 
16,870 
17  250 

1850 

1851 

1852 

1853 

1854  

1855... 

1856 

1857 

1858 

1859: 

1860 

1861 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

I  1897 

1862 

1863 

1864.... 

1898 

1899 

1900 

1901 

1865.. 

1866 

17,657 
18,140 
18,714 
18,988 
19,431 

1867 

1868 

1902 

1903 

1869 

1904 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 

T\bleau  sommaire  des  chemins   de  fer  à   vapeur  pour  les  exercices  terminés  le  30  juin 

1903  et  le  30  juin  1904. 


Milles  de  chemins  de  fer  terminés  (voie  construite) 

m  voies  de  garage 

ii  rails  de  fer,  ligne-mère 

h  m      d'acier        m  

i,  .,  ,,  m         double  voie 

Capital  versé  (y  compris  les  quatre  item  suivants). 


Etac  comparatif. 


30  juin  1903.  |  30  juin  1904. 


19,077 

2,953 

101 

18,976 
695 
1,146.550,769 


Primes  payées  par  les  gouvernements  (fédéral  et  provinciaux)   I      189,874'202 


Prêts  faits 

Actions  souscrites  par  les  gouvernements  (provinciaux  seulement) 

Subventions  municipales  payées 

Milles  de  chemin  de  fer  en  exploitation ... 

Recettes  brutes 

Frais  d'exploitation , 

Recettes  nettes 

Voyageurs  tués 

Marchandises  transportées  (tonnes) ... 

Milles  parcourus  par  les  trains   

Voyageurs  tués ' 

Nombre  d'élévateurs  . . 

m        de  passages  à  niveau,  gardés — chemins  publics 

,t  m  non  gardés  n  

h        de  ponts  au-dessus  de  la  voie 

m        de  chemins  publics  sous  traverses 

n        de  passages  à  niveau  d'autres  chemins  de  fer   ... 

..        de  raccordements  avec     m  m  

i.  i.  des  embranchements 

n         de  locomotives  en  propriété 

,,  ,.  lunées 

n        de  wagons-lits  en  propriété 

ii  n  loués 

m        de  wagons-salons  en  propriété 

n  n  loués   

n        de  wagons-buffets  en  propriété 

n  n  loués 

,,        de  wagons-officiels  en  propriété 

n  ii  loués 

n         de  voitures  de  Ire  classe  en  propriété 

u  n  u  louées 

n  n  2e  classe  et  d'immigrants  en  propriété 

"  ii  h  louées 

n        de  wagons  à  bagage,  wagons-poste  et  de  messagerie  en  propriété. . 

y  n  »  ii  n  loués 

m  n       réfrigérateurs  en  propriété  \ . . 

n  m  n  loués   

6  n       à  bestiaux  et  wagons  fermés  en  propriété 

h  n  t,  loués 

h  u       plates-formes  en  propriété 

u  M  m  loués   

.i  m       à  houille  et  wagons  à  bascule  en  propriété 

"  n  "  ,,  loués 

n        de  fourgons  de  conducteurs  en  propriété 

n  n  i,  loués 

n        de  wagons  à  outillage  en  propriété 

n  .1  m  loués 

i»         fie  charrues  à  neige  en  propriété     ...    .  .  

n  n  loués 

n        deflangers  en  propriété 

ii  n  loués  

n         autre  matériel  roulant 

Compris  dans  ce  qui  précède — 

..         de  wagons  a  freins  pneumatiques  en  propriété 

••  "  n  loués 

n  à  accouplements  automatiques  en  propriété 

"  "  '<  u  loués 


20,613,214 

300,000 

16,551,004 

18,988 

96,064,527 

67,481,524 

28,583,003 

22,148,742 

47,373,417 

60,382,920 

53 

261 

221 

12,829 

468 

299 

256 

374 

223 

2,488 

99 


290 
14 


1,106 

42 

579 

11 

796 

22 

979 

242 

49,652 

3,455 

17,784 

501 

7,356 

283 

1,107 

19 

t  1,070 

4 

308 

5 

345 

2 


63,788 
4,348 

71,964 
4,572 


19,611 

3,327 

66 

19,545 

763 

1,186.546,918 

195,805,982 

20,613,214 

300,000 

17,157,810 

19,431 

100,219,436 

74,563,162 

25,656,274 

23,640,765 

48,097,519 

61,312,002 

25 

286 

239 

13,493 

463 

.       333 

272 

381 

224 

2,640 

128 

1  156 

15 

44 

I  6 

37 

5 

60 

J 

1,153 

78 

533 

12 

839 

21 

1,297 

268 

51,951 

2,926 

18,254 

390 

8,172 

304 

1,229 

19 

823 

5 

300 

4 

354 

2 

*     1,421 

71,795 
3,478 

76,816 
3,769 


t  Wagons-lits,  wagons-salons,  wagons-buffets  et  wagons- officiels  en  t.out. 

X  Y  comprie  pelles  à  vapeur,  sonnettes,  wagons-réservoirs,  wagons  à  matériel, 

on;  à  gravier,  wagons-pensions,  etc. 


*Grues  à  vapeur, 

pelles  à  vapeur, 
chèvres,  wagons- 
réfect.,  sonn.,etc. 


vi  STATISTIQUE  DES   <  Il i:\ll\s   DE  FER 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Capital  nominal  acquitté  au  30  juin  1904. 


Capital-actions  ordinaires.  .    . . 

n  privilégiées 

Dettes  garanties  par  obligations 

Aide  du  gouvernement  fédéral   ...    : 

ii  de  l'Ontario 

..  de  Québec  

n  du  nouveau-Brnnswick. . 

ii  de  la  Nouvelle-Ecosse 

n  del'Ile  du  Prince-Edouard 

m  du  Manitoba 

n  de  la  Col. -Britannique. . . 

n  des  Terr.  du  Nord-Ouest. 
Aides  des  municipalités  de  l'Ontario 

,i  de  Québec 

n  du  Nouveau-Brunswick . . 

n  de  la  Nouvelle-Ecosse. . . . 

,,  de  l'Ile  du  Prince-Edouard 

n  du  Manitoba  

,,  de  la  Col. -Britannique. . . 

„  des  Terr.  du  Nord-Ouest. 
Capital  provenant  d'autres  sources 

Total  du  capital  payé 


Milles 
cons- 
truits. 


Somme.       Par  mille 


Observations. 


19,611 

19,611 

19,611 

19,611 

7,220 

3,510 

1,460 

1,104 

209 

2,364 

1,544 

2,200 

7,220 

3,510 

1,460 

1,104 

209 

2.364 

1,544 

2,200 

19,611 


10,166 


347,158,117  42 
145,594,412  28 
449,114,035  34 

182,222,277  86 

8,512,578  04 

16,613,242  16 

4,569,937  71 

2,846,707  18 


1,916.952  75 
37,500  00 


12,862,197  80 

3,125,727  17 

336,500  00 

283 '023  93 


490,600  00 

37,500  00 

22,261  29 

10,838,347  36 


1,186,546,91829 


17,702  21 
7,422  23 

22,901  13 
9,291  84 
1.179  02 
4,733  11 
3,130  09 
2,578  53 


810  89 
24  28 


1,781  46 
890  52 
230  48 
256  36 


207  11 
21  28 
10  12 

552  66 


Egal  à  une  moyenne 
de  $1,759.06  par- 
mille  sur  tout  le 
parcours. 


Egal  à  une  moyenne 
de  $874.90  par 
mille  sur  tout  le 


Prêts  de  gouveriements  et  de  municipalités,  bonis,  etc.,'  promis  à  des  chemins  de  fei 
kuJnJ1*1*-  terminés  ou  dont  la  construction  est  commencée,  jusqu'au  30  juin  1904. 


Gouvernement  fédéral 

n  de  l'Ontario 

t.  de  Québec 

n  du  Nouveau-Brunswick .... 

n  de  la  Nouvelle-Ecosse   

n  du  Manitoba   

ii  de  la  Colombie-Britannique. 
Municipalités  de  l'Ontario       

n  de  Québec 

n  du  Nouveau-Brunswick 

n  de  la  Nouvelle-Ecosse 

ii  du  Manitoba 

n  de  la  Colombie-Britannique. 
Territoires  du  Nord-Ouest. 


188, 
8, 
17 
4, 
3, 
1, 

12, 
4, 


397,314  39 

922,378  04 

569,089  08 

863,012  71 

)65,087  45 

916,952  75 

37,500  00 

947,197  80 

875,074  00 

341,500  00 

333,023  93 

595,600  00 

37,500  00 

25,000  00 


243,926,230  15 
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Concessions  de  terrains  par  le  gouvernement  à  des  chemins 


Acte 

autorisant  la 
subvention. 


{48-49  Vie.,  c.  60 
50-5lVic,e£2 
52Vic.,e.2. 
/52  Vie.,  c.    4) 
\52  Vie.,  c.    3/ 

53  Vie.,  c.  4 

44  Vie.,  c.  1.    . 

53  Vie.,  c.  4 

53  Vie.,  c.  4 

fo3  Vie.,  c.    4\ 
(54  Vie.,  c.  10/ 

57-58  Vie.,  c.  6.. 

62-03  Vie.,  c.  57. 


49  Vie.,  c.  11 


Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta— ligne-mère,  Dun- 
more  à  Lethbrige 

Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta— de  Lethbridge  à  la 

frontière  internationale   ....    

Calgary  et  Edmonton 

Canadien  du  Pacifique  (ligne-mère) 

Canadien  du  Pacifique — Embranchement  Deloraine  et  Napinka. . 
..  i.  Glenboro'  et  Souris 

m  ii  Kemnay  et  Es  te  van . . . 

m  m  Pipestone 


48-49  Vie.,  c.  60. 
49  Vie,  c.  11..  .. 
57-58  Vie,  c.  6  . 


53  Vie.,  c.  4 

f  54-55  Vie,  c.  10 \ 
\ 48-49  Vie,  c.  10/ 

\  48-49  Vie,  c.  60) 
\50-51Vic,c  23/ 


63  Vie,  e  30. 
/ 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Gouvernement. 


Fédéral , 


iCanadian-Northern . 


Grand  Nord-Ouest-Central. 


Manitoba  et  Nord-Ouest  (ligne-mère) 

,,                    ,.            embranchement  depuis  Binscarth. 
Saskachewan  et  Ouest 


Manitoba  et  Sud-Est 

Manitoba  et  de  Colonisation  du  Sud-Ouest . 

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan . . . 


Algoma-Central  et  Baie-d'Hudson. 
Québec  et  Lac  Saint- Jean 


Ontario  . . 

Québec 


Yarmouth  et  Annapolis— dans  le  ch.  de  fer  Dominion-Atlantique  Nouvelle-Ecosse 


57  Vie,  c.  39. 


Colombie  et  Kooteney . 

Colombie  et  de  l'Ouest. 
Esquimalt  et  Nanaïmo. 


Col.  -  Britanniq. . 


Kaslo  et  Slocan   

Nelson  et  Fort-Sheppard   .     .    . 
Sud  de  la  Colombie-Britannique 


*  Après  des  efforts  réitérés  pour  obtenir  un  état  des  montants  réalisés  de  la  vente  de  ces  terres,  les 
t  Vendu  au  gouvernement  fédéral  à  $1.50  l'acre.  %  Par  62  63  Vie,  chap.  57,  75  et  80,  la  Compagnie 
le  Manitoba  et  Sud- Est,  et  le  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière-La-Pluie,  furent  amalgamés  sous  le  titre  de 
pagnie.     Chemin  de  fer  de  Qu'appelle.     Le  reste  des  449,114  acres  a  été  retenu  par  le  gouvernement  comme 
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de  fer  construits  ou  en  voie  de  construction,  au  30  juin   1904. 


Acres 

Milles 

Acres 

concédées 

Total  d'acres 

COÏÎCtMH  'S. 

vendus  par  les 
compagnies 

Montant 
réalisé. 

subven- 

tionnés. 

par  mille. 

de   chemin    de 
fer. 

•S        c. 

109  50 

6,400 

700,800\ 

413,568 i 

1,903,607 

2,575,473  61 

Vendu  790,039  acres  de  plus  que  l> 
subvention  fédérale. 

64  42 

6,400 

• 

294  07 

6,400 

1,888,448 

*1, 481,040 

* 

25,000,000^ 

f6, 793, 014 

10,189,521  00 

"  Ï8:ôi 

6,400 

115,204 

45  24 

6,100 

289,536  , 

9,J23,273 

32,310,815  70 

156  86 

6,400 

1,003,904 

• 

3130 

6,400 

200,320, 

818-61 

rDiv.A.,0,400 
{    „    B., 12,800 
l  „    C,  6,400 

|  8,580,928 

356,689 

1,361,768  34 

. 

Acres  vendus. 

Montant. 

50  00 

6,400 

320,000 

/ 175,150 

711,885  40 

223  09 

1150 

6,400) 
6,400  j 

2,9 18, 400) 

1,187,487 

1,950,522  10 

15  45 

6,400 

98, 800  J 

Dans  le  Canadian  Northern. 

98-10 

6,400 

627,200 

y "997, 4i6* 

{ Empï.  de  v. 

'  3, 604, 473  52 

218-25 

6,400 

1,396,800 

290,746  19 

f    128,000 

121,600  00 

253  96 

6,400 

1,625,344 

\    998,200 

Disposé  pour  mettre  la  compagnie 
en  état  de  finance. 

"'200:00' 

7,400 

1, 480,  OOO' 

Aucun. 
1,390,000 

Nil.' 

729,750  00 

450,000 

100,000  00 

150,000  ' 
190,000 

Auc.  rapp.  de 
/      40,673 
[Emp.    de   v. 

terre  vendus. 
109,293  07 
246,436  38 

Affermé  au  chemin  de  fer  C.P. 

2,500,000 

Auc.  rapp.   de 

terre  vendus. 

Affermé  au  chemin  de  fer  C.P. 

2,000,000 

f    345,551 
j  Lots  de  ville 
et  de  fau- 
<J      bourg. 
Maisons   et 
lots  de  mi- 
L     neurs. 

1,304,561  70 

108,961  48 

57,765  00 

f 

212,763 

/  Emp.    de  v. 

8,392  33 

t     132,604 

50,736  00 

* 

608,256 

435, 52  L 

433,826  87 

"i87:79* 

"20',  000* 

3,600,000 

5,002 

21,564  48 

compagnies  ont  manqué  de  donner  l'information — en  conséquence  le  rapport  dans  ce  sens  est  incomplet, 
de  chemin  de  fer  et  du  canal  du  Lac  Manitoba,  le  chemin  de  fer  Great-Northern  de  Winnipeg, 
chemin  de  feï  Canadian-Northern,  tous  les  droits  de  ces  compagnies  étant  acquis  par  la  nouvelle  com- 
garantie  pour  subvention  en  argent. 
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CHEMINS  DE  FER  A  VAPEUR. 

Accidents  suivis  de  mort  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


Tombés  des  wagons  ou  des  locomoti  ves 

En  embarquant  ou  débarquant  des  trains  en  mouvement 

En  préparant  les  trains 

En  mettant  la  tête  ou  les  bras  en  dehors  des  châssis . .    

En  attelant  les  \^gons 

Collisions  et  déraillements 

Frappes  par  des  locomotives  ou  des  wagons  à  des  traverses  de 

routes  publiques 

En  marchant  ou  étant  sur  la  voie 

Explosions 

Frappant  contre  des  ponts 

Autres  causes 


Total,  tués. 


Voyageurs  Employés 
tués.  tués. 


Autres 
tués. 


25 


192 


36 
103 


15 


Total  tué> 


11 

77 

37 
149 


178 


395 
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Tableau  indiquant  où  sont  situés  les  chemins  de  fer  du  Canada,  30  juin  1904. 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille 
d'Alberta 


Alberta-Sud . 


Algoma-Central  et  B.-d'Hudson. 


Baie-des-Chaleurs  sous  le  système 
de  P Atlant.  et  Lac-Supérieur . . 

Cie  de  chemin  de  fer  de  la  Baie  de 
Quinte 


Bedlington  et  Nelsun . , 


Yukon-Britannique. 


Bouctouche  et  Moncton . 
Brockville,    Westport     et    Saut 

Sainte-Marie 

Bruce  -Mines  à  Algoma 


Calgary  et  Edmonton. 


Canada- Atlantique,  comprenant 
le  chemin  de  fer  Ottawa,  Arn- 
prior  et  Parry-Sound 


Comtés  du  Centre 

Affermé  au  Canada -Atlantique. 
Canadian-Northern 


I  description. 


Distai 


Milles.      Total. 


De  Lethbridge,  dans  le  district  d'Alberta,  T.N.-O.,  à 
Coutts,  s.  la  front,  intern.,  larg.  de  la  voie,  4  pds  8^  pc| 
Aussi  3e  rail  pour  20  mil.  faisant  unelar.  de  voie  3*  0' 
La  partie  de  Dunmore  à  Lethbridge,  107  milles,  a  été 
changée  à  4  pds  8^  pcs,  et  affermée  au  chemin  de  fer 
du  tftcifique  Canadien  le  29  novembre  1893. 
Embranchement  de  la  jonction  Harvey  à  Aima,  N.-B 
Embranch.  de  Harvey,  Albert  à  Harvey-Bank,  N.-B. 

Saut-Sainte-Marie  au  Lac  Spruce — Ligne-mère.      ... 

Embranch. — Michipicoten  à  Helen-Mines 

.!  Jonction  Joséphine  à  Joséphine  Mines. 

Lac  à  la  Truite  à  Aweres 

20-milles  à  Maple-Camp ... 

Lac  Wilde  à  Breiting  Mine   


De  la  gare  Métapédia,  s.  leC.C.P.,  à  Paspébiac,  100  m. 


Deseronto  à  Bannockburn 

ii        à  l'ouest  de  Deseronto 

h         à  la  jonction  de  Deseronto. 
Yarker  à  Sydenham 


Frontière  internationale  à  Port-Hill  jusqu'à  la  jonc 
tion  du  chmin  de  fer  Can.  duPac.  à  Sirdar  jusqu'à 
Kuscomock 

De  White-Passà  White-Horse-Spur,  C.B.,  et  embran- 
chement à  White-Horse 

De  Moncton,  sur  l'Intercolonial,  à  Bouctouche,  N.-B.. 


De  Brockville  à  Westport,  Ont 

Ville  de  Bruce-Mines  à  Rock-Lake-Mine  et  66  milles 

en  construction 

De  Calgary  à  Edmonton 

t.  McLeod,  district  d'Alberta 


De  la  cité  d'Ottawa  à  sa  jonction  avec  le  Grand-Tronc 
à  Lacolle  et  à  la  frontière  des  Etats-  Unis.  Traverse 
le  St-Laurent  à  Coteau  sur  un  pont.  Se  raccorde  au 
chemin  de  fer  Grand -Tronc  à  Coteau  et  à  Lacolle,  et 
d'Ottawa  à  Depot-Harb.,  lac  Huron,  près  P. -Sound. 

De  Glen  Robertson,  sur  le  Caiiada- Atlantique,  à  Haw- 
kesbury,  Ont 

De  South-Indian,  sur  le  Canada- Atlant.,  à  Rockland. 


Port- Arthur  à  Winnipeg . .    .    .    ... 

Beaver  à  Erwood 

Embranch. — Jonction  de  Stanley  à  Gunflint  Lake. . . . 

.i  ii         de  Carman  à  Leavys 

n  u         de  Neepawa  à  la  jo.de  McCreary 

h  .•         des  Plaines  Gilbert  à  Erwood. . 

n  ii         de  Sifton  à  Winnipegosis 

i.  n         de  Emerson  à  Ridgeville 

..  de  la  voie  de  transport  de  Winnipeg 


16  00 
300 

64  251 
12  001 

10  50 
200 
100 
2  00 


76  00 
2-00' 
4  00, 

112 


190  97 
104  96 


Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille 
du  Canada,  ci-devant  Joggins..  Gare   de   Maccan,   chemin  de  fer   Intei-colonial,  aux 

mines  de  houille  de  Joggins 

Canada-Sud Ligne-mère — De  Windsor,  Ont.,  au  Pont  Suspendu. . . 

Emb.  d'Amherstburg — De  Essex-Centre  à  Amherstb'g 
j  u  de  St-Clair — De  la  jonct.  de  St-Clair  à  Courtright 
!     ti      de  Fort-Erié— De  F.  -Erié  à  la  jonct.  de  Welland. 


21  00 
16  40 

438-80 

13130 

66  90 

63  10 

33  20 

190  70 

21-20 

11-60 

4-85 


226-18 
16-83 
62  63 
17  50 


66  72 


I   1900 


9175 
100  00 


93  37 

15  30 

90  32 
32  00 

4500 

16  62 

295  3 


400  30 


37  40 


998-65 


12  00 
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Tableau  indiquant  où  sont  situés  les  chemins  de  fer,  etc. — Suite. 


Nom  du  chemin  de  fer, 


Canada-Sud   . . 
Affermé 

Canada- Est. . . 


Canadien  du  Pacifique 
En  propriété 


Montréal  et  de  l'Ouest. 


Ch.  de  fer  Brockville  et  d'Ottawa. 


Description. 


Distance. 


Emb.  d'Erié  à  Niagara — Du  Vieux  Fort-Erié  à  Niagara 

i      de  Oil-Springs — De  Oil-Springs  à  Oil-City 

Sarnia.  Chatham  et  Erié — De  Oil-City  à  Petrolia 

Leamington  et  Saint  Clair— De  Comber  à  Leamington 

Ci-devant  Nord-Ouest  et  Ouest  du  N. -Brunswick — 
De   Gibson,   en  face.de  la  cité  de  Frédéricton,   à 

Chatham- Junction,  sur  l'Intercolonial ... 

Chatham-Junction   à   Chatham   et    Logieville,   via 

Nelson 

De  Blackville  à  Indiantown 


Ligne-mère  -De  Québec  à  la  jonction  Saint-Martin. 

m  De  Montréal  à  Ottawa 

m  D'Ottawa  à  Bonfield 

n  De  Bonfield  à  Vancouver 


Embr. 


Colonisât,  du  LacTémiscamingue. 


Lignes  affermées. 


-De  Dunmore  à  la  Passe-du-Nid -dû-Corbeau. . 
De  la  jonction  des  Piles  aux  Grandes- Piles. . . 

De  la  jonction  de  Berthier  à  Berthier 

De  la  jonction  de  Joliette  à  Saint-Félix 

De  la  jonction  de  Ste-Thérèse  à  St-Jérôme. . 

,,  i,  à  St-Eustache. 

De  Saint- Jérôme  à  Labelle 

De  Labelle  à  Nominingue   

De  la  jonction  de  Saint-Lin  à  Saint-Lin 

De  la  g.  de  Buckingham  au  vil.  de  Buckingham 
De  la  jonction  de  Carleton  à  Brockville  .... 

De  Sudbury  au  Saut-Sainte- Marie 

De  Sudbury  aux  Mines  de  Cuivre ,    .    

J  )e  Dyment  à  Ottamine 

De  Molson  au  Lac-du-Bonnet 

De  McGregor  à  Wellwood 

De  la  jonction  de  Winnipeg  à  Emerson 

n  Les  Rivières  à  Manitou   .... 

..  de  Winnipeg  à  emb.  Winnipeg 

De  Rosenfeldt  à  Gretna 
De  la  jonction  Beach  à  Foxton 


De  Souris 


fKenmy  àEstevan. 
{  Glenboro'  à  S( 


New 


i  vjucuumu  ™  Souris 
^  Deloraine  à  Napinka. . 

De  la  jonction  de  Monteith  à  Arcola 

De  North-Portal  à  Pasqua. 

De  la  jonction  de  New- Westminster  à 
minster  

De  Mattawa  à  Kippewa 

De  Mission-Junction  à  Huntington   . . 

De  Revelstoke  à  Arrow- Head 

De  Vancouver  à  Coal-Harbour  

De  ïi ois-Fourches  à  Sandon ....    

De  Wood-Bay  à  Mowbray 

De  la  jonction  North-Star  à  Kimberly. 

De  Deloraine  à  Lyleton . 

Fernie  à  Fernie  Mines   

Kickella  à  Esterhazy . 

Jonction  de  Marysville  à  Marysville. . 


Milles.      Total. 


30  00 
5  50 
7  00 

15-95 


107-00 


20 
9 

159 
120 
223 

2,565 

213 
26 

2 

16 
13 

6 

66 
23 
15 

4 

44 

178 

5 

0 
22 
36 
63 
90 
50 
13 
37 
156 
45 
18 
94 
160 


Total  des  milles  possédés. 


8-20 
48  00 
10  00 
27  70 

120 

420 
2570 
19  10 
36  50 

5  00 
02-80 

1-05 


Atlantique  et  Nord-Ouest  (au  Canada)— 
De  l'extrémité  sud  du  pont  de  Lachine  à  la 

frontière  du  Maine,  Que 181  '  90 

Renfrew- Junction  à  Eganville,  Ont 19  90 


291-0< 


382  19 


136  00 


3,064-80 


1,586-20 
4,651  00 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Canadien  du  Pacifique — Suite. 

Lignes  affermées 


Description. 


Saint-Laurent  et  Ottawa — 

D'Ottawa  à  Prescott,  Ont ...  51  80 

De  Chaudière- Junct.  àlarueSussex,Ottawa.  0*60 

Ontario  et  Québec — 

Montréal  (rue  Windsor)  à  Toronto- Junction  «338  '  80 

De  Mile-End  à  Adirondack- Junction 9 '90 

De  la  jonction  St-Luc  à  Western-Junction .  1  '  70 

De  Toronto- Jet.  à  Toronto  Union-Station  .  4 '70 

De  Leaside- Junct.  à  Union-Station,  Toronto  5  '  30 

De  London  à  Windsor 112  '  60 


Crédit-Valley— 

De  Toronto- Junction  à  Saint-Thomas. 116 '80 

De  Streetsville-Junction  à  Me] ville- Jet 31'60j 

De  Cataract  à  Elora 2730 

Pacifique  d'Ontario-Ouest — De  Woodstock  à  London. 

Toronto,  Grey  et  Bruce — 

De  Toronto- Junction  à  Owen-Sound 116  '80 

D'Orange  ville- Junction  à  Teeswater.    .  69 '80 

De  Glenanan  à  Wingham 4  '  50 


Guelph- Junction — 

De  Guelph- Junct.,  ch.  de  fer  Crédit- Valley  à  Guelph. 
Montréal  et  Lae-Maskinongé— 

De  Saint-Félix  à  Saint-Gabriel-de-Brandon 

Montréal  et  Ottawa — 

De  Vaudreuil  à  la  Jet.  p.  le  Canada- Atlant.       86 '20 

De  Rigaud  à  Pointe-Fortune : . .         7  "  00 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo — 

Jonction  d 'Hamilton  à  Hamilton 

Cap-de-la-Madeleine — 

De  la  ligne-mère  du  C .  C .  P .  à  la  jonction  avec  em- 
branchement des  Piles  au  Cap-de-la-Madeleine. . 

Nouveau-Brunswick — 

De  Woodstock  à  la  frontière  du  Maine 59 '30 

De  Newburg- Junction  à  Frédéricton 58 '50 

De  Aroostook-Junction  à  Edmondston 57  '00 


Saint-Jean  et  Maine — 

De  Vanceboro  à  Me  Adam- Junction 

De  Me  Adam -Junction  à  Fairville.. 

De  Fairville  à  Carleton   

Pont  de  St-Jean  et  prolong,  de  ch.  de  fer- 

De  Fairville  à  Saint- Jean 

Frédéricton — 

De  Frédéricton- Junction  à  Frédéricton . 
Nouveau-Brunswick  et  Canada — 

De  McAdam-Junction  à  St-Stephen 


6  00 

81-80 
4-00 


33  90 


De  Watt- Junction  à  Saint-  André 27  '  50 

De  McAdam-Junction  à  Woodstock 50 '80 

De  Debec- Junction  à  la  frontière  du  Maine.         5  '  00 

Ch.  de  fer  de  St-Stephen  et  Milltown— 

De  St-Stephen  à  Milltown 

Tobique- Valley — 

Perth-Centre  à  Plaster-Rock 

Manitoba  et  Nord-Ouest— 
De  Portage-la-Prairie  à  Yorkton.. ..........     222  "90 

De  Binscarth  à  Russell 11'30 

De  Yorktown  à  Sheko 42  02 

Saskatchewan  et  Ouest — Minnedosa  à  Ra- 
pid-City 18-20 


Distance. 


Milles.      Total 


58.30 


47140 


175  70 
26  60 


191  10 
15  00 
11-00 

93  50 
220 

2  30 

174  80 


9180 
2- 00 


22  10 


117  20 
460 


28-00 


294  60 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Canadien  du  Pacifique— Suite. 

Lignes  affermées 


Chemins  de  fer  de  l'Etat 


Description. 


Colonisation  du  Sud -Ouest  du  Manitoba- 

De  Manitou  à  Deloraine 

La  Rivière  à  Glenboro' 

De  Elm-Creek  à  Carman 


100-30 

103  30 

12  10 


Grand  Nord -Ouest  Central,  de  Chater  à  Min. 
De  Forest  à  Lenore 


71  00 
40  70 


Sud  de  la  Colombie-Britannique-- 

De  la  Passe-duNid-de-Corbeau  à  Kootenay  - 

Landing 18000 

De  Nelson  à  Proctor 20  *  40 


Sicamous  au   lac 


Shuswap  et  Okanagan — 

De  la  jonction  avec  le  C.C.P 

Okanagan . 

Nakusp  et  Slocan — 

De  Nakusp,  -mr  le  lac  La-Flèche,  aux  trois  fourches 

du  creek  Carpenter,  C.  -B 

Columbia  et  de  l'Ouest — 

De  Robson  à  Midway 

De  Castlegar-Junction  à  Rossland 

De  Trail  à  Smelter-Junction     

Voies  du  service  des  mines,  y  eompris  Ross 
land  à  LeRoi 


99-00 

30  70 

200 


24  80 


Kootenay  et  Arrowhead — 
De  Lardo  à  Gerrard , 

Columbia  et  Kootenay — 

De  Nelson  à  Robson 27  '  40 

Embouchure  de  la  rivière  Kootenay 80 

De  Slocan- Junction  à  Slocan-City 31  '30 

Vancouver  et  1  île  Lulu,  Vancouver,  à  Ste  veston 
Calcary  et  Edmonton — 
De  la  jonction  de  Calgary  à  Strathcona ... 
m         à  la  jonction  de 


190  60 


MacLeod 


105  60 


Ottawa  Northern  et  Western— 

D'Ottawa   à   Waltham  (y  compris  le  pont 

Interprovincial 78  '  20 

De  la  jonction  de  Hull  à  Maniwaki 80'50 


Total  des  milles  affermés 
lés. 


réseau  du  Pac.  Canadien. 


ïntercolonial — 

Halifax  à  la  J  "ointe-Lévis  (via  Harlaka) 

Dartmouth  à  la  jonction  de  Windsor  ..... 

Truro  à  Sydney 

Mulgrave  au  passage  d'eau  de  la  Pte  Tupper 
Jonction  de  Sydney-Nord  à  Sydney-Nord. . 

New-Glasgow  à  Pictou-Landing 

Stellarton  à  la  jonction  d'Oxford 

Pointe-Brown  à  Pictou 

J  onction  de  Pugwash  à  Pugwash-Station. . . 
Jonction  de  Painsec  à  la  Pointe-du-Chêne. . 

Moncton  à  Saint-Jean 

Jonction  de  Derby  à  Indiantown 

Embranchement  de  Dalhousie. 

Rivière  Ouelle  au  quai  Saint-Denis    

Jonction  de  Saint-Charles  à  la  jonction  de 

la  Chaudière  (via  Saint-Henri)  . .      

Hadlow  à  la  Courbe  de  la  Chaudière 


674 

87 

12 

12 

214 

17 

90 

4 

43 

7 

57 

79 

63 

1 

70 

4 

70 

11 

3S 

89 

22 

13 

51 

5 

97 

6 

25 

16 

38 

5 

(16 

Distance. 


Milles.  I   Total. 


215 
111 

200 
50 
36 


157 
33 


296  20 


158  70 


3,319  60 
4,742  40 

8,062  00 
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Chemin  de  fer  de  l'Etat. 


Intercoloni  al— Fin. 
Embranchements  (serv.  des  marchandises). 
Ys  à  divers  endioits 


27-57 
362 


L'embranchement  Windsor  (32  milles)  du  ch.  de  fer 
Interc.  est  expl.  par  le  ch.  de  fer  Dominion-Atlantic. 
Comté  de  Drummond — 

De   la   Chaudière  à  la  jonction   de  Sainte-Rosalie 

avec  le  Grand-Tronc   

De  Saint-Léonard  à  Nicolet  et  le  quai  Bail  sur  le} 

Saint-Laurent | 

Ile  du  Prince- Edouard — 
Ligne-mère — D'Alberton  à  Charlottetown. .   104 '30 

De  Royalty-Junction  à  Georgetown 41  00 

Embrancherai.- — De  Mount-Stewart  à  Souris    38  40 

D'Alberta  à  Tignish    13-30 

h  D'Enierald  à  Cap-Traverse.     12  00 


1,179  65! 


115  93 

14-68 


Cap- Breton 


[De  la  Pointe-Tupper  à  St-Peters 
!Du  terminal  à  St-Peters. 


Caraquette 


Carillon  et  Grenville 


Ontario-Central 


Chemin  de  fer  Central  du  Nou- 
veau-Bruns wick,  maintenant  Cie 
de  houille  et  de  ch.  de  fer  du 
Nouveau-Brunswick   


De  Gloucester-Junction  sur  lTntercolonial  à  5  milles 
au  sud  de  la  station  de  Bathurst,  en  allant  vers  l'est 
le  long  de  la  rive  sud  de  la  Baie  des  Chaleurs,   jus 


qu'à  Shippigan-Harbour,  N.B. 


Châteauguay  et  Nord 

Ligne  côtière,  Nouvelle-Ecosse, 
mainten.  Halifax  ec  Yarmouth. 

Cobourg,  Northumberland  et  Pa- 
cifique  

Cie  de  houille  et  de  ch.  de  fer  de 
Cumberland  (ci-devant  Spring- 
Hill  et  Parrsboro') 

Nid  de  Corbeau-Sud 


De  Carillon  à  Grenville,  Que.,  se  reliant  à  chaque  ex 
trémité  à  la  Cie  de  Navigation  de  l'Ottawa  (lar- 
geur de  la  voie,  5  pds  6  pcs) 


De  Picton,  comté  de  Prince-Edouard,  à  Bancroft, 
embranchement  de  la  jonction  d'Ormsby  aux  mines 
de  fer  de  Coe-Hill,  Wallaston,  comté  de  Hastings  ; 
se  relie  au  Grand-Tronc  à  Trenton,  au  Midland  à  2 
milles  à  l'ouest  de  Stirling,  et  à  l'Ontario  et  Québec, 
dans  le  township  de  Rawdon 


1,310  26 


209-00 


30-00 
1  00 


1,519-26 


31-00 


68.00 


13-00 


117-001 


00 


De  Norton-Station,  sur  le  chemin  de  fer  Tntercolonial, 
à  Chipman 

Piolongement,  Chipman  à  Newcastle,  15  milles  en  voie 
de  construction ,    .  ' 


Montréal  à  L'Epiphanie,  37  milles  en  voie  de  construt. 
De  Yarmouth  au  passage  Barrington.    . .    


De  Cobourg,  Ont.,  à  la  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
Ontario-Central,  49  milles  en  voie  de  construction. . 

De  Spring-Hill-Junction,  chemin  de  fer  Intercolonial, 
aux  mines  de  Spring-Hill,  N.-E.,  et  Peterboro',  sur 
la  baie  de  Fundy 

Embranchem.  de  Spring-Hill  et  Oxford,  14  milles  des 
mines  de  Spring-Hill,  au  village  d'Oxford,  sur  l'emb. 
du  ch.  de  f.  Oxford-New-Glasgow,  Int.,  non  en  expl.] 

De  la  frontière  internationale  à  Swinton,  C.B. .   43  30! 


125-00 


50  20 


32-00 


43-38 
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Distance. 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Description. 

Milles. 

Total. 

Grand-Tronc  (en  prop)  —  Fin. 

Dominion- Atlantic,     comprenant 

Windsor  et   Annapolis,  Vallée 

de  la  Cornwallis,  Yarmouth  et 

Annapolis,  embranchement   de 

84  00 

D'Annapolis  à  Yarmouth 

Embranchements — 

87  00 

De  Wilmot  à  Forbrook .  . .    

3  50 

De  Kentville  à  Kingsport,  sur  le  bassin  des  Mines 

(ci-dev.  ch.  de  fer  de  la  Vallée  de  Cornvvallis)  .... 

1400 

Embranchem.  de  Windsor,  Intercolonial — de  Wind- 

sor à  Windsor- Junction,  ch.  de  fer  Intercolonial, 

14  milles  de  Halifax,  affermés 

32  00 



220  50 

Edmonton,  Yukon  et  Pacifique. 

Strathcona  à  Edmonton,  T. N. -0 

4-50 

Elgin  à  Havelock 

D'Elgin,  comté  d'Albert,  N.-E.,   à  la  jonction  Petit- 
codiac  avec  le  chemin  de  fer  Intercolonial  ;  de  là  à 

Havelock,  comté  de  King,  N.  -B . .      

27  00 

Havelock  à  Keith's-Mills .  . . . , 

1  00 



28  00 

Esquimalt  et  Nanaïmo      

De  Victoria  à  Wellington.  Ile  de  Vancouver 

78-00 

Fredéricton  et  pont  du  chemin  dej 

fer  de  Sainte-Marie jSur  la  rivière  St-.Tean,  reliant  le  chemin  de  fer  de  Fré- 

déricton  à  Fredéricton,  avec  les  chemins  de  fer  du 

Grand-Tronc  (en  propriété) —             Nouveau-Brunswick  et  du  Canada-Est,  à  Ste-Marie. 

1-38 

Ligne-mère.     De  Pointe-Edouard  à  Pointe-Lévis  et  ligne  frontière, 

V  ermont 

544  40 

175  V0 

229-81 

Du  pont  suspendu  des  Chutes  Niagara  à  Windsor  . . . 



949  91 

Embranchements,  division  Est. 

Embranchement  d'Arthabaska 

35  34 

De  Saint-Lambert  à  Ft-Covington  (frontière) 

67-20 

De  Brosseau  à  Rouse's- Point  (frontière) 

36  79 

De  Saint-Isidore  à  la  ligne  provinciale 1 

>     2415 

De  Saint-Martin  à  Valleyfield 

19  12 

De  Bonaventure  à  Dorval 

10  12 
654 

Chemin  de  fer  Union- Jacques-Cartier.  , 

Embranchement  de  Saint-Paul 

108 

Division  Est—  Pin 

Courbe  de  Saint-Henri 

0  31 

Embranchement  des  quais,  Montréal 

0  85 

068 
225 

204  43 

Division  Nord Du  havre  de  Belleville  à  Midland    

163  96 

2168 

De  Port-Hope  à  Peterboro' 

30  57 

De  Peterboro'  à  Lakefield 

956 

De  la  jonction  de  Millbrook  à  la  jonction  d'Omemee. . 

15  12 

iDe  Blackwater  à  Coboconk 

36  19 

Tramway  de  Medonte 

0  75 

11482 

De  Whitby-Harbour  à  la  jonction  de  Manilla 

33  71 

26  91 
218  31 

I)«    Parkdale-Nord  à  la  jonction  de  Nipissingue 

Embranchement  des  quais  de  Muskoka 

1  00 

De  la  jonction  de  Burlington  à  Allitndale 

84-00 

De  AUandale  à  Meaford 

53-88 

De  Colwell  à  Penetang 

33  30 

[De  la  jonction  de  Beeton  à  Lake-Junction 

40-62 

Tnimwav  de  Hilladale   . .      

8-28 

89266 
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Grand-Tronc  (en  propriété) — Fin. 
Division  Centre 


Affermés  et  en  partie  possédés. . 


Affermé  ou  loué 


Tunnel  Saint-Clair  et  approches. 


Grand-Oriental,    dans    le    réseau 
Atlantique  et  Lac-Supérieur.  . . 


Great-Northern,    y    compris 
basses  Laurentides  et  les  ch. 


Description. 


De  Black well  à  la  Pointe-Edouard   

De  Galt  à  Elmira 

De  Sainte- Marie  à  London     

Ligne  de  ceinture  de  Toronto 

De  la  rue  Bathurst,  Toronto,  à  Hamilton 

De  Port-Dover  à  Hamilton 

Ligne  de  grève  de  Burlington   

Raccordements  de  Stoney-Creek  et  Gages 

De  Komoka  à  Samia 

De  Samia  à  la  Pointe- Edouard , 

Embranchement  de  Pétrolia 

De  Fort-Erié  à  Glencoe 

De  Glencoe  à  Kingscourt 

De  Poit-Colborne  à  Port-Dalhousie   

De  Clifton  à  Port-Robinson 

Jonction  de  Welland 

De  Goderich  à  Goderich-Harbour      

De  Harrisburg  à  la  jonction  de  Tilsonburg 

De  Port-Dover  à  Tavistock f , 

De  Simcoe  à  Port-Rowan  .    . 

De  Harrisburg  à  Southampton .  ; 

De  Palmerston  à  Durham 

De  Harriston  à  Wiarton 

De  Stratford  à  Palmerston   

De  Listowell  à  Kincardine 

De  Hyde-Park  à  Wingham 

De  Cobourg  à  Harwood  (pas  en  exploitation). . 


Buffalo  et  Lac-Huron 

Fort-Erié  à  Goderich . ." 

Embranchement  d'Owen-Sound 

Park-Head  à  Owen-Sound 


Embranchement  d 


es  quais, 


Montréal 


Distance. 


Milles.      Total 


5 
25 
21 
12 

37 

40 

11 

2 

50 
2 
4 

145 

21 

25 

9 

0 

1 

42 

55 

17 

128 

26 

63 

36 

57 

68 

15 


162  00 


12  42 


fer  de  Montfort  et  de  Gatineau. 


Sur  la  rivière  Saint-Clair,  entre  Sarnia  et  Port-Huron, 
reliant  le  Grand  Tronc  à  d'autres  chemins  de  fer 
dans  l'Etat  du  Micbigan  , 

(Longueur  du  tunnel  d'une  ouverture  à  l'autre,  6,000 
pds  ;  de  coupe  cylindrique  d'un  diamètre  intérieur 
de  19  pds  10  pouces.) 

Construit  depuis  le  point  de  raccord  avec  le  chemin  du 
Sud-Est  ;i  Yamaska  jusqu'à  la  rivière  St-François. . 

Construit  depuis  Nicolet  jusqu'au  point  de  raccorde- 
ment avec  le  Grand-Tronc  à  Saint-Grégoire   

De  Yamaska  à  Sorel       

De  Pierreville  à  Nicolet,  15  milles  en  voie  deconstruct. 

De  Saint-Grégoire  à  la  jonction  de  la  Chaudière,  67 
milles  en  voie  de  construction. 


|De  la  jonction  de  la  Rivière-à  Pierre  avec  le  chemin  de 
fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean  à  Hawkesbury 

De  la  jonct.  de  Shawenegan  aux  chutes  Shawenegan. . 

De  la  jonction  de  Saint- Jérôme  à  Saint- Jérôme 

De  la  jonction  avec  Montréal  et  ouest,  près  de  Saint- 
Sauveur,  à  Arundel 


169 
3 
1 


no 


929  62 

2,980  74 

174  42 

344 

3,158  60 

2-25 


23  00 


33  00, 


208  10 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Rive  du  Golfe 

Halifax  et  sud -ouest,  ci-devant 
Nouvelle-Ecosse -Sud,  y  compris 
Nouvelle-Ecosse  centrale 

Hampton  et  Saint-Martin,  ci-de- 
vant Saint-Martin  et  Upham. . 

Hereford. .    


Rivière  aux  Sauvages 

Pont  de  ch.  de  fer  interprovincial 
et  abords,  maintenant  compris 
dans  l'Ottawa,  Nord  et  Ouest. . 

Irondale,  Bancroft  et  Ottawa 

Invernesset  Richmond,  maint,  ch. 

de  fer  et  de  houille  d'Inverness. 

Baie  de  James 

Kaslo  et  Slocan 

Kent-Northern 

Saint-Louis  et  Richibouctou 

Vallée  de  la  rivière  Kettle 

Kingston  et  Pembroke    


Distance. 


Description. 


Milles.     Total 


Raccord,  avec  le  ch.  de  f.  de  Caraquette  à  Pokemouche 
jusqu'à  Tracadie,  expl.  par  le  ch.  def.  de  Caraquettei 

De  Lunenburg  à  la  jonction  de  Middleton 

De  New-Germany  a  Calédonia 

De  Hampton  sur  le  ch,  de  fer  Interc.  à  Saint-Martin,  j 
comté  de  Saint- Jean,  N.-B.,  sur  la  baie  de  Fundy . .  ■ 

De  la  frontière  internationale  à  Dudswell,  comté  de 
Wolfe,  relié  au  C.C.P.  àCookshire,  Maine-Central  à 
la  frontière  internationale,  et  au  Québec-'Central  à 
Dudswell 

De  Dudswell  auxcarr.  de  chaux  (Cie  de  chaux  Domin.) 

De  Mégantic  à  la  frontière,  en  voie  de  const.,  18'  10  m: 


74  00 

22-00, 


48-50 

4 -80 


Ch.  de  fer  des  Mines  du  Klondike 

Lenora  Mount-Sicker 

Lotbinière  et  Mégantic 

L'Assomption 

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit   .  ,    . 
Ri  ié  et  Huron 

London  et  Port-Stanley 

Lindsay,    Bobcaygeon   et   Ponty- 
pool 

Liverpool  et  Milton 

Manitouline  et  Rive-Nord 

Ki\  1ère  Maganetawan 

Middleton  et  batture  Victoria  . .  . 


Traverse  la  rivière  Ottawa  à  la  cité  d'Ottawa „. 

Du  point  de  raccord,  avec  le  ch.  de  fer  Grand-Tronc, 
près  de  la  gare  Kinmount,  à  la  gare  Bancroft 

Inverness  à  la  jonction  de  la  Pointe-Tupper 

De  la  jonction  avec  le  Canada- Atlantique  à 
Sound,  en  voie  de  construction,  3 '90  milles. 

De  Kaslo  à  Sandon,C.-B 

Du  raccordement  à  Cody 


Parry 


Richibouctou,  N.-B.,  à  Kent-Jet.,  ch.  de  fer  Interc. . . 

Richibouctou  à  Saint-Louis 

Des  Grandes-Fourches  à  la  frontière  internationale. 

Ligne-mère— De  Kingston  à  Renfrew 

Emb.  de  Glendower — De  Bedford  aux  min.  Zanesville 
Emb.  de  Robertsville — Aux  mines  de  Roberts ville. . . . 
Emb. — Aux  m  oui.  de  Doran,  charb.,  nioul.  McLaren, 

mines  de  fer  de  Bethléhem,  aux  mouï.  de  Lavant,   au 

moul.  de  Clyde-Forks,  aux  min.  deWilson,  auxmoul. 

Caldwell,  aux  mines  William,  à  la  baie  Cameron 

(Relié  au  Grand-Tronc  à  Kingston,  au  C.C.P.  au  Lac- 

Sharbot  et  à  Renfrew.  ) 


De  la  cité  du  Klondike  à  la  rivière  Stewart,  83  milles 

en  voie  de  construction .    . 

Mines  de  Lenora  à  Croston,  G  -B  

Station  de  Lyster,  G. -Tronc,  à  St- Jean-des-Chaillons. . 
Station  de  l'Epiphanie,  C  C.P.,  à  l'Assomption.    ... 

De  Walkerville,  Ont.,  à  St-Thomas 

De  Rondeau  à  Sarnia 


28  '  80 
3  00 


103  10 
4  00 
100 


4  75 


De  London  à  Port  Stanley,  sur  le  lac  Erié 

De  Bobcaygeon  à  10  milles  à  l'ouest  de  Ponty- 
pool,  sur  le  C.C.P.,  39  00  milles  en  voie  de  construc- 
tion. 

De  Liverpool,  N.-E.,  à  Milton 

De  Sudbury  aux  mines  de  Gertrude. 

De  la  jonction  de  Stanley  à  la  Rivière-des-Kspagnols.. 

De  la  jonction  Elsie  aux  mines 

Des  chutes  Burks,  sur  le  ch.  de  fer  Grand-Tronc  à  la 
rivière  Maganetawan,  0  04  milles  en  voie  de  const 

De  Middleton  à  la  batture  Victoria,  5  milles  en  voie 
de  construction. 


16  '  78 
96  00 
29  00 

53  30 

4V0O 
61  00 

3180 

27  00 

7  00 

3-86 


112-85 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Ch.  de  fer  Manitoba,  ci-devant — 
Le  Pacifique- Nord  et  Manitoba, 
le  ch.  de  fer  de  transfert  de  Win- 
nipeg, le  Portage  et  Nord  Ouest, 
le  Waskada  et  Nord-Est  affermé 
augouv.  du  Manitoba  et  exploité 
par  le  Canadian-Northern — 


Description. 


Midland  de  la  N. -Ecosse  (ci-de- 
vant Vallée  de  la  Stewiacke). . 
Vallée  de  la  Massawippi 


Montréal  et  Vermont-Junction  . . 


Montréal,  Portland  et  Boston, 
maintenant  Montréal  et  ligne 
provinciale 


Montréal  et  Atlantique  (ci-devant 
Sud-Est) 


Morrison,  Fernie  et  Michel 

Nelson  et  Fort-Sheppard 

Cie  de  ch.  de  fer,  de  houille  et  de 
fer,  New-Glasgow,  maintenant 
Cie  d'acier  de  la  N  ou  v. -Ecosse. 

Nouveau- Brunswick  et  Ile  du 
Prince-Edouard    


New- Westminster  Southern. 
Nipissingue  et  Baie  James   . 


De  la  frontière  internationale  à  Winnipeg 

De  Morris  à  Brandon. 

Du  point  de  partance  à  l'extrémité  de  la  voie. . . . 
De  la  jonction  du  Portage  au  Portage-la- Prairie 

Du  Portage-la-Prairie  à  Beaver. . , 

Du  Portage  la- Prairie  à  Delta 

Embranchement  de  Hope-Farm 

ii  Fairground 

Ch.  de  fer  de  transfert  de  Winnipeg 


De  Windsor  à  Truro,  N.-E ... 

De  Lennoxville  à  la  frontière  du  Vermont,  se  reliant 
au  chemin  de  fer  Connecticut  and  Passumpsic  River  s  ; 
se  relie  aussi  au  Grand-Tronc  et  au  C.C.P.  à  Len- 
noxville   

Embranch. — De  Stanstead-Junction  àStanstead 

Du  point  de  raccord,  avec  le  chemin  de  fer  Stanstead, 
Shefford  et  Chambly,  à  2^  milles  à  l'est  de  Saint- 
Jean,  P.Q.,  au  raccordement  avec  le  Vermont  et 
Canada,  à  la  frontière  du  Vermont  ;  se  relie  aussi  au 
chemin  de  jonction  Lac-Champlain  et  Saint-Laurent 
à  Stanbridge 

De  la  jonction  avec  le  Grand-Tronc  à  Saint-Lambert 
à  Farnham 

De  Marieville  à  Saint-Césaire 

De  Farnham  à  Freligsburgh . .    


Ligne-mère — De  Farnham  à  Richford,  sur  la  frontière 

nternationale .... 

De  la  jonction  de  Sutton  à  Drummond ville    


Affermée — Jonction  du  Lac-Champlain  et  Saint-Lau- 
rent— De  Stanbridge  à  Saint-Guillaume.    


Distance. 


Total. 


65 
145 
50 
52 
20 
15 
2 


3195 
351 


3200 

8-60 

18  00 


43-70 

59  20 

102  90 

60  50 


(Se  relie  aux  ch.  de  fer  Connecticut  et  Passumpsic,  au 
Grand-Tronc  et  Stanstead,  au  Shefford  et  Chambly.) 

De  Swinton  à  Carbonado,  C.-B   

De  Five-Mile-Point  à  Fort-Sheppard,  sur  la  frontière 
internationale,  C.-B 


Nosbonsing  et  Nipissingue. ...... 

Ontario,    Belmont    et    Northern, 
mainte,  ch.  de  fer  Marmora  — 
Aff.  au  ch.  de  f.  Ontario- Central 


De  Ferrona-Junction,  C.F.I.,  à  Sunny-Brae 

De  la  station  de  Sackville,  chemin  de  fer  Tntereolonial, 
au  Cap-Tourmentin 

Douglas  à  Westminster-Sud 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique  et  Canadien  Pacifi- 
que à  Moose-Factory,  3  "90  milles  en  construction. . 

Du  lac  Nosbonsing  au  lac  Nipissingue.   


Montagne  d'Orford. 


De  la  jonction  avec  le  ch.  de  fer  Ontario-Central  aux 

mines  de  fer  du  township  de  Belmont 

De  Eastman,  sur  le  C.C  P.,  à  Lawrenceville  et  Kings- 

bury,  Que . .    ... 

De  Eastman  au  lac  Bonnalie 
h  à  Bolton-Spring 

De  Kingsburg  à  Windsor-Mills 
20— vi— 2 


•\30  i 


milles  en  cons- 
uction. 


26  50 


Milles. 


354  65 

57-87 


35  46 


23  60 


58-60 


163  40 

4  73 

55  42 

12  50 


36  00 
24.10 


5  50 


9  60 


26  50 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Description. 


Vallée  de  l'Ottawa  dans  le  réseau 
de  l'Atlantique  et  Lac-Supérieur 

Ottawa  et  New- York 

Pembroke-Sud  affermé  au  Canada- 
Atlantique 

Philipsburg 

Pontiac  et  Renfrew 

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskat- 
chewan 

Pont  de   Québec  et  abords  pour 
raccorder  les  ch.  de  fer  adjacents 

Québec  et  Lac-Saint-Jean  ... 
Québee-Central 


Québec  et  Nouveau-Brunswick. . . 

Québec,  Montmorency  et  Charle- 
voix 

Québec-Sud,  comprenant  laï 
Vallée  de  Richelieu-Est  et  J- 
des  Comtés-Unis j 

Et  Rive-Sud 

Red-Mountain 

Ristigouche  et  Western,  maint. 
Internat,  du  Nouv-Brunswick .  . 

Rutland  et  Noyan 

Standstead,  Shefford  et  Chambly. 

Ligne  de  la  rive ,  maintenant  Nou- 
veau-Brunswick Sud 

Prolongement  du  chemin  de  fer 
et  pont  de  St-Jean.  maintenant 
affermé  par  ch.  de  fer  du  C.  P 


Vallée  de  la  Saint-Jean  et  Rivière 
du-Loup 


De  Lachute,  sur  le  C.C.P.,  à  St- André,  sur  la  rivière 

Ottawa 

D'Ottawa  à  la  frontière  internationale,  près  Cornwall. 

De  Pembroke  au  Lac  Golden 

De  la  station  Stanbridge  du  C.C.P.  et  du  Vermont- 
Central  à  Philipsburg,  comté  de  Missisquoi 

De  Wyman-Station,  sur  la  jonction  Pontiac  du  Paci- 
fique, aux  mines  de  Bristol,  comté  de  Pontiac,  Que. 

Du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  Régina, 
vers  le  nord-ouest,  jusq.  Lac-Long  et  Prince- Albert. 

(Sur  le  fleuve  Saint-Laurent  à  Québec,  10  milles  en 
voie  de  construction.  ) 

Québec  à  Roberval    ... 

De  la  jonction  de  Chambord  à  Chicoutimi 

Ligne-mère— De  Sherbrooke  à  la  jonction  d'Harlaka, 
ch.  de  fer  Intercolonial,  5  milles  de  Lévis,  Que 

Emb.  de  la  Chaudière,  de  jonc,  de  Beauce  à  St-François 

Emb.  Angus— D'Angus-Est  aux  moulins  d'Angus    ... 

Tring-Mégantic— De  la  jonct.  de  Tring  à  Mégantic   . . 

(Se  raccorde  avec  les  ch.  de  fer  Grand-Tronc,  Canad  ien 
du  Pacifique  et  Boston  et  Maine  à  Sherbrooke.  ) 

De  la  jonction  de  la  Chaudière  à  Connors,  N.-B.,  135 
milles,  3  milles  en  voie  de  construction 

De  Hedleyville,  paroisse  de  Saint-Roch,  Québec,  au 
Cap-Tourmente ,    


Balisbury    et    Harvey   (ci-devant 
chemin  de  fer  Albert) 


Schomberg  et  Aurora 

Saint- Laurent  et,  Adirondack . . . 


Distance. 


Milles.      Total 


189.00 
51  00 


137.00 

15  00 

100 

G0  00 


De  la  jonction  de  Noyan  à  la  jonction  de  Saint-Robert. 

De  Saint-François-du-Lac  à  la  jonction  avec  le  Grand- 
Tronc  à  Saint-Lambert    


De  la  ligne  frontière  internationale,  C.B.,  à  Rossland. 

De  Campbellton,  N.-B.,  à  Saint-Léonard,  92  milles 
(20  milles  en  voie  de  construction).  18  milles  de 
Campbellton  à  l'ouest  achevés 

Frontière  internationale  à  la  jonction  de  Noyan 

De  sa  jonction  avec  le  ch.  de  fer  Montréal  et  Vermont- 
-  Jonct.,  près  St-Jean,  Que.,  à  l'est  vers  Waterloo. .. 


Saint- Jean  à  St-Stephen,  N.-B 


De  Saint-Jean  à  Fairville,  traverse  la  rivière  Saint- 
Jean  aux  chutes  par  un  pont  en  acier,  et  relie  l'ïn- 
tercolonial  aux  chemins  de  fer  du  Nouveau-Bruns- 
wick, C.C.P.,  compris  dansle  réseau  du  C.C.P. ,  200 
milles . 

De  Frédéricton,  N.-B.,  à  Woodstock,  N.-B.,  (50  milles, 
6  milles  en  voie  de  construction 


De  Salisbury  à  Albert,  N.-B 


Du  lac  Bond,  Ont.,  à  Schomberg,  15  milles  en  voie  de 
construction 

De  la  jonction  avec  le  Canada-Atlantique,  près  de 
Valley field,  à  la  frontière  internationale 

De  Beauharnois  à  la  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  à  Adirondack   


82-00 


61-50 


700 
56  79 

20  90 

750 
4  25 

253  96 


240-00 


213-50 


3000 


14350 

9  50 


11  00 
3  39 


43-00 

82  50 


45  00 


19  92 


12  90 

1      32-82 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Sydney  et  Louisbourg  (Cie  houil- 
lère du  Dominion) 

Eivière-Sainte-Marie. . .   

Témiscamingue  et  Northern  On- 
tario   

Mille-Iles 

Témiscouata 

Témiscamingue  et  Northern  On- 
tario    

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique. 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo,  y 
compris  Brantford,  Waterloo  et 
Lac-Erié 


Description. 


Trans-Canada. 


Victoria  et  Sydney 

Victoria  Terminal  et  passage  d'eau 

Vancouver,  Victoria  et  Eastern. . 

Vancouver,       Westminster        et 

Yukon 

Wellington-Colliery 

York  et  Carleton 


Du  havre  de  Sydney  au  havre  de  Louisbourg. 
Embranchement  des  mines  de  houille 


De  Stirling  à  Cardston  (district  d'Alberta). 


De  North-Bay  au  lac  Témiscamingue,  112  milles  en 
voie  de  construction , 

De  Gananoque,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  à  la  sta- 
tion de  Gananoque.  C.G.-T 

De  la  Rivière-du-Loup,  Que.,  sur  lTntercolonial,  à  Ed- 
mundston,  N.-B.,  sur  le  ch.  de  fer  Nouv. -Brunswick. 

Embranchement — De  Edmundston  à  Connors,  sur  la 
rivière  Saint-Jean 


Distance. 


Milles.      Total. 


30  15 
■52 

48-67 
47-00 


200  milles  en  voie  de  construction. 
De  Port  Burwell  à  Ingersoll 


De  la  jonction  de  Waterford,  sur  le  Canada-Sud,  à  la 
jonction   Welland,  sur  le  Canada-Sud,  passant  à 

travers  la  cité  de  Hamilton 

Hamilton  à  la  jonction  du  Grand-Tronc 

Ligne  de  ceinture  de  la  cité  d' Hamilton 

De  Chantlers-Junction  au  chemin  Canboro 


De  Roberval  à  Port-Simpson  à  travers  le  continent, 
60  milles  de  Roberval,  en  voie  de  construction  à 
l'ouest 

De  Victoria  à  Sydney,  C.-B 

De  Cloverdale  à  Port  Guichon  et  1  14  milles  dans  la 
cité  de  Victoria 

De  Laurier  à  Grandes-Fourches 

De  Grand  Falls  Junction  à  Dan  ville 


3 '81  milles  en  voie  de  construction 

De  LTnion-Bay  a  Cumberland   

De  la  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Canada-Est  à  la 
station  de  Cross-Creek  à  Stanley,  N.-B 


81-00 
82-00 


79-88 
177 
352 
2  61 


6  -3£ 


113-00 
35  33 


14  40 
2-10 


87-78 

16  26 
18  40 


16  50 
13  89 
1075 

575 
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4-5   EDOUARD  VII 


DOCUMENT   DE   LA   SESSION    No   20 


A.  1905 


A.  Note. — Relativement  aux  subventions  accordées  par  le  parlement  fédéral. 

Par  60-61  Vict.,  chap.  4,  1897,  62-63  Vict.,  chap.  7,  63-64  Vick,  chap.  8,  1900,  et 
1  Edouard  VII,  chap.  7. — Une  subvention  de  $3,200  par  mille  a  été  autorisée  en  faveur 
d'un  certain  nombre  de  milles  de  ces  chemins  spécifiés  dans  les  dits  actes  du  parlement, 
et  à  part  cette  somme  de  $3,200  par  mille,  une  autre  subvention  de  cinquante  pour 
cent  sur  le  coût  moyen  du  nombre  de  milles  spécifiés  excédant  $15,000  par  mille, — la 
dite  subvention  ne  devant  pas  dépasser  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille. 

Les  montants  de  quelques-unes  des  subventions  autorisées  par  le  parlement,  indiqués 
dans  cet  état,  comprennent  la  partie  déterminée  des  subventions,  c'est-à-dire  les  sommes 
produites  par  les  $3,200  par  mille  ;  mais  l'autre  partie,  qui  est  aujourd'hui  une  somme 
indéterminée,  ne  peut  être  indiquée  ici. 

Des  chemins  de  fer  portés  dans  cet  état,  voici  le  nombre  de  milles  subventionnés  en 
vertu  de  la  dite  loi  : — 

Algoma-Central 225     milles. 

Bruce  Mines  et  Algoma 9  n     < 

Canadien  du   Pacifique — Prolongement    de    l'embran- 
chement de  Pipestone 50  n 

Canadien   du  Pacifique — Prolongement    de    l'embran- 
chement de  Waskada 20         m 

Canadien  du   Pacifique — Prolongement    de    l'embran- 
chement de  Stonewall 35  m 

Chemin  de  fer  du  Cap-Breton    30         m 

Chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick 45  n 

Chemin  de  fer  de  la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse,  main- 
tenant Halifax  et  Yarmouth 61  n 

Comté  de  Drummond,  maintenant  Intercolonial 42^        m 

Vallée  de  Richelieu-Est,  maintenant  Québec-Sud 24  m 

Grand-Nord 44  it 

Rive  du  Golfe 51       ,-, 

Ontario  et  Rivière-La- Pluie,  maintenant  dans  le  Cana- 

dian-Northern 80  u 

Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound 56  u 

Ottawa  et  Gatineau,  maintenant  Ottawa,  Northern  et 

Western 86  u 

Ottawa  et  New- York 53  •  87   m 

Pembroke-Southern 24  n 

Cie  de  chemin  de  fer  et  de  carrière  de  Philipsburg. .  .  .  0i6ô6ïï   " 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique 21^        n 

Ristigouche  et  de  l'Ouest 20         n 

Saint-Laurent  et  Adirondack 13J       n 

Saint-Stephen  et  Milltown 1  ^  " 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 28         n 

Comtés-Unis,  maintenant  dans  le  Québec-Sud 1  n 

Inverness  et  Richmond 53  n 

Montréal  et  ligne  provinciale 19  n 

Sud  de  la  Nouvelle-Ecosse 97  n 

York  et  Carleton 6  n 

Atlantique  et  Lac-Supérieur — Baie-des-Chaleurs 30  n 

Central-Ontario 20  m 

Midland  de  la  Nouvelle-Ecosse 58         m 

Kingston  et  Pembroke 41  -» 

Iles  Manitoulines  et  Rive-Nord 16  i. 

Midleton  et  Victoria-Beach 5  n 
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DOCUMENT   DE  LA  SESSION   No  20 


A.  1905 


B.  Note. — Mémoire  du  réajustement  avec  l'état  n°  3,  partie  II, — état  des  subventions 
aux  chemins  de  fer, — du  comptable  du  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  au 
30  juin  1904. 


Total  de  l'aide  payée  par  le  gouvernement  fédéral.     Etat  n°  1 

Ajoutez — Chemin  de  fer  Atlantique  et  Nord-Ouest  (partie  dans  les 

Etats-Unis) . . 

Chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara  (chemin  de  fer 
électrique)  dans  les  statistiques  des  chemins  de  fer  élec- 
triques  

Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa  et  Niagara  (chemin 
de  fer  électrique)  dans  les  statistiques  des  chemins  de  fer 
électriques 


Moins — Chemin  de  fer  Intercolonial,  y  compris  l'embranchement  de 
Windsor  (coût) 

Chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince- Edouard  (coût) 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.  Construction  de  lignes 
par  le  gouvernement  fédéral  (non  compris  les  arpentages)  et 
transférées  à  la  Cie  du  Pacifique  Canadien 

Frédéricton  et  Cie  du  pont  Sainte-Marie  (prêt) 

Chemin  de  fer  Grand-Tronc  (prêt) 

Chemin  de  fer  Kent-Nord,  (prêt  de  rails) 

Chemin  de  fer  Salisbury  et  Harvey,  y  compris  rails  (prêt) 

Pont  de  Saint- Jean  et  prolongement  de  chemin  de  fer  (prêt).. . . 

Chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis 

Subvention  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 

Comtés  de  l'Ouest , 


S'accordant  avec  la  subvention  n°  3,  partie  II,  état  du  comptable 
du  ministère  au  30  juin  1904 


72,742,163  75 
6,128,116  80 


31,145,738  54 

300,000  00 

15,142,633  33 

58,334  27 

29,391  01 

433,900  00 

1,193,369  00 

25,000,000  00 

500,000  00 


182,222,277  86 
1,732,500  00 

38,400  00 

22,400  00 


184,015,577  86 


152,673,646  70 
31,341,931  16 


24 


1.— Etat  sommaire  du  capital  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1904. 
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TRANSPORTÉS,  RECETTES,  FRAIS 
D'EXPLOITATION  ET 
ACCIDENTS. 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta. 

f  Albert-Sud 16001 

Embranchement  de  Harvey. .     3  00  / 
Algoma-Central  et  Baie-d'Hudson 


Longueur  de  la  ligne. 


D  ce 

.£   ce 

-CD    «3 

S"" 

O 

Q 


a 


Atlantiq.  et  Lac-Supérieur,  y  compris— 

Baie-des-Chaleurs . ...  100  00 ï 

Grand-Oriental 23  •  00  V 

Vallée  de  l'Ottawa .....     7  00  | 

Ch.  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté 

Kingston,  Napanee  et  Ouest 

Bedlington  et  Nelson 

Cie  de  ch.  de  f .  et  de  houille  de  Beersville 

Yukon-Britannique 

Brockville,  Westport  et  Nord -Ouest 

Bruce-Mines  et  Algoma 

Bouctouche  et  Moncton .... 

Calgary  et  Edmonton 296 ' 20 

Canada- Atlantique,  y  compris 
Ottawa,  Arnprior  et  Parry- 
Sound  . 40030 

Lignes  affermées — 

Comtt  s  du  Centre 37  '  40 

Pembroke-Sud 2090 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  du  Cana 
da,  autrefois  Joggins 

Canada-Est 

[Canada-Sud 359'24^| 

Lignes  affermées —  I 

Sarnia,  Chatham  et  Erié 7 '00  J 

Leamington  et  Saint-Clair.. . .  15'95j 
Canadian-Northern,   y  compris 

Winnipeg      Great-Northern,  40  00 
Port-Arthur,    Duluth    et    de 

l'Ouest 85-00 

Manitoba  et  Sud-Est 10790  | 

Ch.  de  f.  du  Lac-Manitoba,  et 

la  ligne  de  la  Cie  du  Canall25  00  f 
Ontario  et  Rivière-La-Pluie.. 164" 00  J 
Manitoba  (ci-devant)  Northern-Pa-^ 
cific  et  Manitoba  et   Portage  et  ! 


Milles.  :  Milles.   Mis 

66-72 
19  00 
9175 


130  00 


93  37 

15  30 
863 

90  32 
45  00 

16  62 
32  00 


458  60 


12  00 
136  00 


382-19 


998  65 


!S 


Nord-Ouest)     exploitées 
Candian-Northern 


par 


le 


Ch.  de  fer  du  gouvernement  canadien— 

Intercolonial,   non  compris  l'embran 

chement  Windsor  (32  milles),   mais 

y  compris  le  Comté  de  Drummond . 

Ile  du  Prince-Edouard 

Canad.  du  Pacif.  (possédés)  4,74240. .  "i 

Lignes  affermées — 

Calgary  et  Edmonton. 296  20  | 

Erédéricton    22  •  10  | 

Nouveau-Brunswick  ...       .     174 '80 
Nouv. -Brunswick  et  Canada    117  '20 


354  65 


1,310  26 
209-00 


66 


Milles. 

66-72 
19  00 
9175 


130  00 


93  37 

15  30 
863 

90  32 
4500 

16  62 
32  00 


458  60 


12  00 
136-00 


te 


Poids  par  verge 


Milles. 
13.21 


54  99 


1-50 


1-28 
•62 

300 

2  00 
•23 

250 


97  50 


3  50 
650 


Milles 


382  19     180.60149  34 


1,353-26 


1,310  26 
209  00 


97  00 


397  88 
17  29 


Liv. 


Liv. 


60  et  85 


56 

56  et  70 

56 
56 

54  et  45 
56 
56 

54  et  56 


56  et  75 


56 
56i  à  60 


100  et  80 


56  et  60 


56  et  110 
50  et  56 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
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s 

u 
9 

Attaches  des  lisses. 

p 

03 
> 

25 

5 

c 

Nombre 

de  passages 

à  niveau. 

ce 

73 
CC 
03 

V 

4 

1 

03    « 
03    > 

S    03 

1 

ce 
ce 

03 

É 

A 

c 

6 

S    03 

t.  > 

S    03 

93    ~' 
h    CL 

03 
03  T3 
^      . 

ci  — 

S  ° 

ce 
03      • 

S  5 

c  " 

ce 
9 

S 

03 

"0 

a 

s  » 

03    % 

Xi   t* 

O    03 

03  +> 

-3  3 

S  o 

O    M 

■i. 

03 
u 
49 

,3 

o 

0/      . 
>  - 

03 
S     60 

-.S 

CD    S 

ce  03 

s -§ 

o 

>    . 

es  ù 

03 

ce  "-1 

H    O 
OT3 

II 

.2,8 

03 

Si 

03 
03    S* 
S-  ** 

1J 

S5 

a, 
> 
es 

11 
•|| 

a  o. 

93   es 

•°^ 

03    S 

r. 

i 
i 

w 

03 

"y, 
* 

C 

o 

5 

g 

03 

S 

i  ^ 

o3 

"o 

-S 

Se 
c 
S 

ce 
55 

> 

h 

49 

a) 

S 

o 

cô 

i 

1 
1 

g 

'CD 

2640 

Cornières 

4 

Pieds. 

3 
1 

1 

4 

2 

1 
1 

1 
1 

Pieds. 
573 

478 

955 
573 

'    '359 

Pds 
534-84 

132  4  8i 

66  4.8* 

1 

? 

3000 
3640 

Joints  Bonzano  et  cornières 

Eclisses 

Cornières ,. 

i 

24 
73 

2 
3 

15  8 
23 

i 

3 
4 

3000 

2 

4 

65  4  84 

53  4-8i 
...    4-84 
205  3-00 

5 

3640 

2 

6 

3600 

3 

7 

2816 

Eclisses 

8 

2640 

Joint  Fisher  pour  pont 

Cornières  (4  chev.  ) 

.... 

35 

19 

717      58 
637     79 
816     74 

484 

4-8| 

4'8| 

... 

4-84 

48i 

4-8| 

4  84 
4-84 

4-84 
3-6 

f> 

2640 

"*20 

1 
1 

1  .... 
li 

10 

2640 

Eclisses . .    

11 

2640 

CI 

2816 
3000 

Cornières  et  eclisses 

Eclisses 

2 

11 

197 

8 
35 

420 
735 

613 
1,005 

4 

22 

6 

13 

- 
10 

1 
4 

17 
9 

20 

3 

10 
13 

23 

955 

955 
955 

912 
573 

694 
396 

66 

79 
80 

16 

63 

65 
90 

13 

14 

2640 

Cornières  et  éclisse 

Joint 

Cornières 

•Eclisses  

208 
2 

1 
11 

1 
26 

1 
17 

13 
12 

15 

2816 
2640 

2640 
3168 

2640 

19 

30 

2 

19  à  22 
184  à  35 

m 

16 
2 

29 
5 

5 

24 
2 

16 

17 

18 

Eclisses  et  cornières 

19 

32 
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Nom  du  chemin  du  fer 


Can.  du  Pac— Lignes  affermées—  Fin. 
Saint- Jean  et  Maine .    .  91  •  80 

Pont  de  Saint-Jean  et  pro- 
longement de  oh.  de  fer. .        2  00 
Saint-  Stephen  et  Milltown.        4  60 

Vallée  de  la  Tobique 28  •  00 

Cap-de-la-Madeleine 2  •  00 

Montréal    et    Lac  -  Maski- 

nongé 11  ■  90 

Atlantique  et  Nord-Ouest. .    200  ■  40 

Montréal  et  Ottawa 93  "  50 

Ontario  et  Québec 471  '  40 

Saint-Laurent  et  Ottawa. . .      58*40 

Crédit- Valley 175  70  y 

Jonction  de  Guelph 15  '  00 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo     2 -  20 

Toronto,  Grey  et  Bruce 191  •  10 

Pacifique  d'Ôntario-Ouest . .  26 ' 60  ! 
Manitoba  et  Nord-Ouest.. . .  294  60  I 
Colonisation    du    Manitoba 

Sud-Ouest 215-70 

Kootenay  et  Arrowhead ....     33  '  40 

Columbia  et  Kootenay 59 .  50 

Nakusp  et  Slocan 3630 

Shuswap  et  Okanagan  ....  50  80 
Ottawa,  Northern  &  Western  158 '70 

Columbia  et  Western 157  '  10 

Grand  Nord-Ouest-Central. .  111  '  70 
Colombie-Britanuique-Sud. .  200  "40 
Vancouver  et  île  Lulu 16 ' 90  J 

Cap- Breton 

Caraquette    

Carillon  et  Grenville 

Ontario-Central ) 

Ligne  affermée—  | 

Cie  de  ch.  de  fer  et  minière  de  Mar-  [r 

mora,   ci-devant   Ontario,    Bel-  | 

mont  et  Nord J 

Châteauguay  et  Nord 

Cobourg,  Northumberland  et  Pacifique, 
maintenant  ch.  de  fer  Campbellford, 

lac  Ontario-Ouest. . .     ...       . .      

27iSud  du  Nid-de-Corbeau 


Longueur  de  la  ligne. 


Milles. 


8,062  00 


30 


Cie  houillère  et  de  c.  de  f.  de  Cumberland 
Dominion- Atlantic,  comprenant — 

Windsor  et  Annapolis 87  '  50 

Vallée  de  la  Cornwallis 14  00 

Yarmouth     et    Annapolis 

(comtés  de  l'Ouest) 87  00 

Embranchement  de  Wind-or, 
affermé  de  l'Intercolonial  . .  32  00. 
Edmonton,  Yukon  et  Pacifique 


31  iïlgin  et  Havelock. 

32  Esquimalt  et  Nanaïmo 

33  Fredérict'n  et  Cie  du  pont  c.  f .  Ste-Mar  e 


Milles. 


371  00 


Mies 


Milles. 


31  00 

68-00 

13  00 

125.00 

9  60 


3700 


43  38 

32  00 


220  50 


450 
28-00 
78-00 

1-33 


4900 


1400 


1300 


7, 439  00 


Milles. 


1,226-40 


Milles 


Poids 
par  verge. 


Liv. 


Liï 


35  70 


1  33 


3100 
6800 

i25:00 

960 


37  00 


43  38 
32  00 


220  50 


450 

2800 
78-00 


200 

325 

•25 

1600 


664 
1600 


2100 


200 
500 


56  et  100 


K5 


60  et  72 
50 


56  et  70 
56 


56 


68 
67  et  80 


50  et  80 


60 

46  et  56 
54  et  60 
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2640 


2640 
2600 
1760 
2640 


2300 


2816 
2240 


2640 


Attaches  des  lisses. 


Eclisses,  cornières  et  joint.' 
Bonzano. 


Cornières  en  acier  à  six  trous 

Eclisses 

Cornières 

Eclisses  et  cornières 


Ecli 


Nombre 
de 


10!     43 


Cornières . 
Cornières . 


Eclisses  d'angles . 


'Cornières . 

2640 
2992 
2564 


Eclisses  

Eclisses  d'angles  et  boulons. 
Cornières  et  eclisses 


4,S79 


.:       14 

12 

1!  8 

105 


l-s 


| 

£  6 
T3"o 

u  > 

fi  a> 

e8X3 
W 


Pieds. 


3914'6to22 


160 


83 


109 


4  16-5  &  22 


230 


w  2 

£  .S 
,5  je 


o  fi 

ri 


s  x 

03    C 


\£2   fi 
i  fi.1* 

|o-c 


56 


■OJB 

0J    fi 

S® 


fi    I 

3 


Pieds. 


77      74' 


1 
Il      1 

..I      1 
3        4 


715 
1,000 
1,910 

955 


572 

820 


*     g 

ci     tfi 

k5    Ifc 


Pds 


23714  "8$ 


79  48i 
60  4-8J 
100  56 
105  4  -8£ 


4-8J 


105 
160 


637!     79 


556|     53 

716J     90 

10     80 


4'8J 

4-8| 


48*30 


20 


25 


2!» 


4-8Î 
48| 


34 
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34 


Longueur  de  la  ligne 


Nom  du  chemin  de  fer. 


35 


Grand-Tronc 880* 35 ï 

Emb.  du  quai,  Montréal. ...       3  44  | 

Grand -Occidental 561  ■  30  I 

Brantford,  Norfolk  et  Port- 

Burwell 34 '39  | 

Buffalo  et  Lac-Huron 162*00  j 

G  r  a  n  d-Tronc,    Ba,ie-Geor- 

gienne  et  Lac-Erié 175  '62 

Embranch.  d'Owen-Sound. .  12.42 
London,  Huron  et  Bruce.. . .  68  00 
Jonction  de  Waterloo     ...       10  25 

Norfolk-Sud 1700 

Wellington,  Grey  et  Bruce. .  168  13 

Northern 17210 

Simcoe-Nord 3300 

Hamilton  et  Nord-Ouest. ..  .  172  00 
Nord  et  jonction  du  Pacifiq.  111  '32 
Ligne  de  ceinture  de  Toronto    12  '  79 

Midland  .'. 16600 

Grande- Jonction 85*21 

Toronto  et  Nipissingue.  .  ..  85*00 
Jonction  du  Lac-Simcoe. . . .     26*00 

Victoria..?.. 53*00 

Whitby.      Port  -  Perry      et 

Lindsay 46*00 

Cobourg,   Blairton    et  Mar- 

mora 15*00 

Unipn  Jacques-Cartier 6*50 

Jonction     de     Montréal     et 

Champlain   61*73 

Jonction  de  Beauharnois.  . .     19*50  J 

Grand -Nord-Ouest    du  Canada,  y  com 

pris  les  Basses-Laurentides,  et  Mont 

fort  et  Colonisation  de  la  Gatineau . .  . 

Rive  du  Golfe 

Halifax  et  Yarmouth   

Hampton  et  Saint-Martin 

Hereford 

Halifax  et  Sud -Ouest,  ci-devant  Sud  de 

la  Nouvelle-Ecosse 

41jIndianRiver .  

12  Cie  de  ch.  de  fer  International  du  Nou 
Brunswick  (oi-dev.Ristigouche  et  Ouest 
43  Cie  de   ch.    de  fer   et  houillère  d'In ver- 1 
ness,  ci-devant  Inverness  etRichmond! 

'  1  Erondale,  Bancroft  et  Ottawa 

'•">  Baie  James 

46  Kaslo  et  Slocan,  C.-B 

47  Kent-Nord     27*00 

ot-Louiset  Richibouctou,  non  en 
ploitation 

48  Kingston  et  Perabroke 

1!'  Mines  <!<•  Klondyke 

"  'I"  la  rivière  Kettle 

ôl  L'Assomption  -(abandonné) 


o5  — 


Milles. 


3,157*60 


208 
16 
50 
29 
53 

!)6 


ls 


31 

80 

34 

00 

112 

85 

2 

00 

3 

si; 

3 

50 

00 


.s-l 

o  o 
>  P 


Milles,  i  Mis. 


18*10 
20  00 


3*90 


82-00 


975 


œ 

sr 

u 

a 

bc 

<K 

O 

> 

u 

© 

o 

-c 

« 

•XS 

O) 

9 

bc 

■jj 

Milles. 

Milles. 

Mis. 


3,157*48 


863*57  561*50 


208  10 
16*78 
50*20 
29*00 
53*30 

96*00 


Poids  par 

verge. 


Liv. 


Liv. 


56-100 


18*00 


61  00 
48*00 


31*80 
27  00 


\     3 

103 
2 
3 
3 


13  00 
101 

3*26 

•50 

8*31 


*76 

400 
2*50 


2*80 
•25 


56-70 
56 
56 
56 
56 

56 


56-60 

56 
56 


50*84 
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pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. — Suite. 


35 


Attaches  des  lisses. 


Nombre  de 
passages 


2900 
3200 


2640 


Cornières  et  éclisses 


Cornières  et  éclisses . 


2600!  Eclisses. 

2640 

2640 

2800 

2640 


11 


l'.S 


!>8 


3,059 


Cornières , 

Eclisses 

Cornières  et  éclisses . 

Cornières  et  éclisses. 


a 

T3    S 

a  " 
ce 


249 


125 
19 
31 

18 

28 

50 


Pd; 


15-91 

à 
40 


:i 


21-i 


20 


C    M 


140 


•s  s 


et 


"13  on 

o  C 

o  S 

•i-î  a, 

a>  o 

"3   ai 

ai 

a  fn 

CD 


140 


58 


63 


S  ■ 

O  -ta 

o  a 
.o  g 

a-'S 
ag 

s  s 

O  a 
5 


Pds. 


B'g 


Pds 


717 


66 


48± 


34 


2,292 
573 
955 
955 
955 

819 


104  4  8135 
5314-81  36 


so 


4  •  8Î  3 

4-8Ï38 
4-8||39 

4  "8*  40 

41 


2600 


3000 
2640 


Eclisses  d'angles  et  boulons. 


Cornières . 
Eclisses .  . 


528 

637 
1.000 


78 


4  84 


60;  4  8è 


2640 
2432 


2432 
2640 


2816 


Cornières  et  boulons..    . . 
Eclisses  et  boulons | 


Vo 


22 


Eclisses   

Cornières 

Cornières  à  4-trous 


56 


16 


193 
1,000 


955 

22 

409 


171  3  00 

60  4-84 


79I4-81 
158J3-00 

578Î4-8* 
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Nom  du  chemin  de  fer. 

Longueur  de  la  ligne. 

Longueur  de  voie  de  garage. 

03 

G 
O 
tJ 

.• 

'S 
> 
CS 

U 

G 

1 

Poids 
par  verge. 

g 

ce 

0> 
aa 

a> 

-e  » 

*Oi    il 

II 

O 
Milles. 

223  41 
1150 

g 
o 
o 

1   à 

11 

G  ce 

H 
Milles. 

© 
CD 

-a 

W 
% 

as 

Mils. 

ù 

'v 

cS 
33 

ce 

03 

ce 

03 

ù 
OJ 

<o 

tJ 

ce 

O» 

ce 
ce 

ù 

"S 

ce 
a> 

% 

52 

Lac  Erié  et  Livière-Détroit,  y            "| 

compris  Erié  et  Huron. . .  .199.41  1 

London  et  Port-Stanley,  affer-             ( 

mée 24'OOj 

Lenora  Mount  Sicker 

Milles. 

223  41 
11  50 

Milles. 

46  59 

•28 

Mils. 

Liv. 

Liv. 

51  et  70 

53 

60  et  28 

rA 

39  50 

55 

Liverpool  et  Milton 

Lotbinière  et  Mégantic   

Maganetawan 

Manitoulin  et  Rive-Nord 

5-00 
30  34 

191 
1600 

35  46 

"  57Ï87 
163  40 

58  60 

23  60 

473 

54  10 

55  42 

44  66 

36  00 

82  50 

5  50 

23  50 

12  50 

26  50 

500 
30  34 

1  91 
16  00 
35-46 

".3:0Ô 

56 

m 

56 

f>7 

56-  65 

r>R 

150 
7  44 

65 

59 

Vallée  de  la  Massa wippi .... 

'"4*1  :oo 

60 

HO 

Middleton  et  Victoria-Beach    

Midland  de  la  No uvelle-  Ecosse. 



fil 

57-87 
163  40 

58-60 

23  60 

473 

54  10 

55  42 

44  66 
36  00 

82  50 
550 
23  50 
12  50 
26  50 

56  79 
750 

425 

275 
25  70 

*2:Ô0 

60 

G2 

Montréal    et    Atlantique,  ci-                 \ 

devant  Sud-Est . .     103  70  ! 

Lac-Champlain  et  Jonction                 j 

du  Saint-Laurent 60 ' 70  J 

Montréal   et  Ligne    Provinciale,   ci-de- 
vant Montréal,  Portland  et  Boston. . . 

Jonction  de  Montréal  et  Vermont 

Morrissey,  Fernie  et  Michel,  C.-B 

Sud  de  New-Westminster. 

5  50 

72  et  80 

63 

56  et  70 

64 

72  et  60 

fin 

66 

297 

3  18 

2  00 
1-50 

2  50 
1  25 

'.3:87 
100 

600 

3  24 

•75 

56 

67 

Nelson  et  Fort-Sheppard 

56 

68 

09 

Cie  houillère  et  ch.  de  f.du  N. -Brunswick 
ci-devant  central  du  N. -Brunswick. . . 

Nouv. -Brunswick  et  Ile  du  P. -Edouard. 

N.-Brunswick-Sud  (ci-devant  ligne  rive- 
raine   

15  00 

52-56 
56 

70 

50 

71 

Nosbonsing  et  Nipissingue 

Colonisation  du  Nord 

56 

72 

73 

Nova  Scotia  Steel  &  Coal  Co's  Ry 

Montagne  d'Orford 

56 

74 

30  00 

56 

75 

Ottawa,  Nord  et  Ouest,  y  compris  ch.  de 
fer  de  la  jonction  Pontiac- Pacifique  et 
pont  interprovincial 158  "70 

Ottawa  et  New- York 

Cie  de  ch.  de  f.  et  de  carr.  de  Philips burg 

Embranchement     de     Princetown     du 
comté  de  Washington,  E.U.  A 

Pontiac  et  Renfrew 

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan. 

Québec,  Pont,  et  approches      

56  et  70 

70 

56-79 

7  50 

425 

253  96 

213:50 
240  00 

3000 

65 

77 
7H 

56 

7!» 

56 

80 

253  96 

11-33J 

'.'.'.'.' \ 

56 

81 

1000 

82 

Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint-Jean 

Québec,   Montmorency    et    Charlevoix, 
maintenant  Cie  de  ch.  de  fer  et  d'é- 
clairage de  Québec)   

213  50 
240  00 

30  00 

20  50; 
33  50J 

5  00! 

56  et  70 

s;5 

600 



60  et  70 
56-70 

«4 

86 

Québec  et  Nouveau- Brunswick 

300 

80 

Québec-Sud,  y  compris  les  Comtés-Unis 
et  la  Vallée  de  Richelieu-Est,  et  de  la 
Rive-Sud 

Montagne-  Hong»' 

Rutlaud  et  Noyan 

143  50 

959 

3  39 

45  00 

15  00 

143  50 

9  59 

3  39 

15  00 

15-00 

9  00 
3  60j 

' ' " :Ô6Ï 
•38! 

56  et  80 

56  et  80 

"56 

80 

M!) 
MO 

Saltsbury  et  Harvey 

Schomberg  et  Aurora    

30  00 

56 
56 

STATISTIQUE  DES   CHEMINS  DE  FER 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904 — Fin. 


J2 

05 

03 
X 

A  ttaches  des  lisses. 

S 

3 

03 

"«8 

> 
~03 

j© 

© 

£> 

a 
S 

Nombre 

de 
passages 

à 
niveau. 

■/-■ 
« 

S 

sS 

03 

a 

£> 
S  « 

03 

s 

D0 

03 

S 
T3 

1   J 

03^ 

a^ 

03    w 

03  S 

32 

tu 

03 

SoJ2 

03    03 

S -g 

c3  » 

*»  O 

03    M 
03-3 

11 

0  0 

5 

03 

s 

m 

a 

1  03 

-s  | 

03    03 

^ï 

03  £ 

-D   '£ 

S  0 

0   03 

Nombre  de  croisements  avec 
d'autres  chemins  de  fer. 

Nombre  de  jonctions  avec 
d'autres  chemins  de  fer. 

0 

03 
« 

ce  oî 

C  *-> 

0  C 

•rt   03 

"S  s 

s  s 

C  J3 

>-»  0 

03    S 
S    03 

03 

h 

O 
O 

03 
03 

'V 

g 

'S 

et 

5 

98 

08 

:^ 

e«   C 

S 

03 

S 

g 

e8 

Pds. 

48| 

300 

> 

03 
03 

,o 

S 

•    o 

02 

-H 

03 

-as 

1 

a 

o 

8 

-03 

S 

3000 

6 

261 
5 

5 

Pieds. 
18-10 

.... 

10 

1 
12 

Pieds 
717 

60 

52 

53 

54 
55 
56 
57 
58 
59 
60 
61 

62 

63 
64 
65 
66 

67 

68 
69 

70 
71 
72 
73 
74 

75 
76 

77 
78 

79 
80 
81 

82 
83 

84 

85 

3168 

764  '  501 

i 

2500 

Eclisses 

... 

"9 

1 

100     90 
717     80 
515!    82 
717    650 
573      74 

4-8J 
4-8| 

1  4-8* 
4-3 

4.8^ 

2040 

1 

2 
1 
2 
4 

"ï 

2800 

3000 

2800 

29 

1 

17 

1 



2640 

25 

1 
6 

3 

2 
6 

5 
3 
2 

2 
9 

2 
2 

882 
441 

1,432 

2,865 
573 
717 
573 

816 
750 

573 
955 

i     55 
140 

54 
52 

160 
80 

132 

74 
«6 

85 
132 

4-8^ 
4"8A 

4-84 
4-8è 
4'8i 
4-8| 

4-8| 

484 

4-8# 

4-84 

48è 

2940 
3000 

Eclisses  et  cornières 

164 

30 
51 



1 

19 

3000 

Eclisses. 

2880 

1 

2640 

1 

20 

2640 

7 

2 

25 

15 
2 

"  5 
17 

107 

70 

7 

2640 

21 

1 
1 

2400 

Eclisses  ...     .    

2992 

3 

3000 

1 

2540 



1 

1 

5 

3 
1 

1 

1 
"l 

955 
955 

573 

2,865 

955 

717 

79 

74 

106 
39 
52 

106 

4'8J 
4*8| 

4-8) 
4-8* 
4*8$ 

48Î 

2640 

2640 
2750 

Cornières  ordin.  et  angulair . 

3 

10 
1 

21 
22 

9 

4 
3 

2816 

Eclisses . 

2640 

2640 

Cornières  et  eclisses 

iio 

1 

1 

1,146 

65 

"76 
105 

42 

4-81 

'4:8è 
4-8| 

36 

2640 

115 

56 

10 

s 

3 

"*9 

2 

. . .  J 

1 

7 
2 

2 

2 
4 

882 
717 

1,433 

2640 

1 

2 

2640 

2640 

Eclisses  et  cornières 

85 

10 

9 
1 
1 
1 

1 

717 
287 
637 
717 

40 

184 
15 

80 
106 

4*8* 
4-8èl 

4 -s; 
4-8^: 
4-m1 

86 
87 

88 

2640 

3000 

3 

27 
15 

2 

15 

"2 

1 

1 

2600" 

89 
90 

2650  < 

Cornières  à  trous   

2 

l! 

20— vi— 3 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  vi 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
N°  3. — Particularité  de  construction,  etc. 


Nom  du  chemin  de  fer. 

Longueur  de  la  ligne. 

Longueur  de  voie  de  garage. 

§ 

O 

'o 
> 

0) 

£> 

| 

Poids  par 
verge. 

i 

s 
1 

Complétée  (lisses 
posées). 

En  voie  de  con- 
struction. 

(D 

© 

03 

os 

Lisses  d  acier. 

fi 

<X> 

<-4-H 

0) 

1 

03 

11 

ti 

& 

3 

91 

0,9 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

Tunnel  Saint-Clair,  cour  et  abords. . . 
Vallée  de  la  St-Jean  et  Riv-du-Loup.. 

Milles. 

43  00 
225 

Milles. 

'"é'oô 

Mis. 
12  00 

Milles. 

31  00 
25  25 

Milles. 

200 
1100 

Milles 

Liv. 
60 

Liv. 

60 
100 

03 

94 

Saint-Laurent  et  Adirondack 

Rivière  Sainte-Marie 

Sydney  et  Louisbourg  (Cie  houillère 

32  82 
47  00 

48-67 

32  82 
47  00 

48-67 

693 

80 

95 

28et25J 
80 

96 

97 

200  00 

27  64 
300 
5-00 
100 

26-12 

98 

Témiscouata 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

Mille-Iles                                  

113  00 
35  33 

633 
85-58 

113  00 

35  33 

633 

85-58 

56 

99 

56,65,70 
56  et  60 

100 

*4:69 

101 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo 

56  à  80 

10? 

60  00 

103 

Vancouver,  Victoria  et  Est.  et  Cie  de 

16  50 
13  89 
16  26 
1840 
10  75 
575 

19,610-87 

1650 
13  89 
16  26 
18  40 
10  75 
5-75 

300 

60 

104 

Vancouver,  Westminster  et  Yukon  . . 

3  81 

60 

105 

1-20 
1-50 

50 

106 

Victoria  Terminal  et  bateau  passeur . . 
Cie  houillère  de  Wellington,  C.  -B 

56  et  60 

107 

50 

108 

10 

56 

Total 

1,014  97 

66  08 

19,54479 

3,327-48 

762-72 

vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1903. — Fin. 


-2 

i 

u 

rt 

ce 

1 

Attaches  des  lisses. 

w 

3 
© 
-+J 

> 
»© 

© 

JS 

§ 

Nombre 

de 
passages 

à 
niveau. 

aa 

S 

ce 
© 

e3 

ce 

fl 

O 

& 
«.2 

T3  O 

h  e3 
S   © 

te 

!» 

a  £ 

EL  S 

Î3.SS 

cST3 

ce 

fl    CD 

&-S 

©  ce 

-O   g 

.'a 

fs  s 

ce 
0)    P 

'■O  o 
ce 

CP      • 

-  P- 

11 

O  o 

i» 

© 

© 

ce 

.S 

S  «3 

s  © 

©    CD 
©    > 

©  .£> 

£  2 
S§ 

O  ce 

>    . 

© 
ce  «+-< 

©  rO 

a  ^ 

S  g 
.9  8 

2i 

©  J3 

©  ° 

©  f-l 
a  es 

3 

> 
© 

ce  <4~l 

S  © 

11 

AS 

© 

w  ce 
© 

2  £ 
-S  2 

© 
© 

> 

ce  ce 

sa 

a  © 
o-c 

•r-j  O 

a 

©   c3 

©S 

te 

1 

u 

O 

© 
ce 
© 
T3 

S 

e« 
g 

O 
| 

& 

ci 
© 

s 

Sr<D 

© 
'o 

© 
T3 
U 

ï 

> 

© 

£ 
g 

S 

te 

03 
*© 

■s 

e3 

-a; 
bc 

a 

o 

1 
S 

te 

2640 

Eclises,  boulons,  chaînes. 

42 

1 

Pieds. 
18 

4 

Pieds. 
1,910 

60 

Pds 

4-8^ 
4-8| 

91 
9? 



93 

2816 

31 
12 
30 

1 

206 

2 

2 

3 
1 

1 

. . . .  j       478 

....        582 

955 

63 

n{ 

90 

4-8J 
300 

4"8è 
4'8| 

94 

2113 

Y  Eclisses 

Cornières  et  boulons 

1 

"i 

95 

2b  40 
2300 

2 

18 

6 

96 

97 

2640 

Eclisses  et  cornières 

Cornières . 

4 

38 

39 

8 

122 

2 

1 
2 

2 
4 
1 
6 

1 

"è 

819 
955 
410 
675 

79 
52 

84 
79 

4-8A 
4'8l 
4-8| 
4'8| 

98 

2640 

1 

21 

3 

99 

30*00 

Cornières  en  fer 

Cornières 

"è 

100 

3000 

15 

22 

5 

101 

10? 

2816 
2640 

Cornières 

15 
15 
13 
31 

1 
1 

22 
21 

"l 

1 
2 

1 

1 
2 

716 
819 
637 
573 

32 
134 
105 

26 

4'8è 

4-8^ 

103 

104 

9464 

4  8| 

4-8è 

105 

?640 

"è 

1 

106 

<W2 

107 

?600 

Eclisses  latérales  et  boul . 

8 

1 

....|      716 

| 

64 

4-8^ 

108 

286 

221 

239 

463 

333 

190 

272 

381 

224 

20— vi— 3 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  vi 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
N°  4. — Etat  sommaire  des  opérations  de  l'année,  et  du 


Nom  du  chemin  de  fer. 


1  Cie  houillère  et  de  ch.  de  fer  d'Alberta. . . 

2'Algoma-Central  et  Baie-d'Hudson 

3  Atlantique  et  Lac-Supérieur,  y  compris— 

Baie-des-Chaleurs .100  00  ^| 

Grand-Oriental,  non  exploite . .  23  '  00  V 
Vallée  de  l'Ottawa,  n.  exploité .     7  '  00  J 

4:Ch.  de  f.  de  la  Baie  de  Quinte,  y  comp, 


Kingston,  Napanee  et  Western 


:} 


15 


oBedlingtjn  et  Nelson 

(>  Yukon-Britannique , 

7  Brockville,  Westport  et  Nord-Ouest. 

8  Bruce  Mines  et  Algoma  .    

9|Bouctouche  et  Moncton 

lOJCalgary  et  Edmonton 296'  20 

11  Canada-  Atlantique,     y     compris 
Ottawa,  Arnprior   et  Parry- 

Sound 10030 

Affermés— Comtés  du  Centre. .  37  40  | 

Pembroke-Sud 20  90J 

Cie  houill.  et  de  ch.  de  fer,  ci-dev.  Joggins 

Canada-Est  ...    

Canada-Sud. 35924Ï 

Lignes  affermées —  ! 

Sarnia,  Chatham  et  Erié. . . .     7  00  j 

Leamington  et  Saint-Clair. .   15'95j 

Canadian-Northern,  y  compris. . . 

Winnipeg  Great-Northern 

Port- Arthur,  Duluth  et  West- 
ern   

Manitoba  et  South-Eastern — 
Cie  du  chem.  de  fer  et  de  canal 

du  Lac  Manitoba 

Ontario  et  Rivière-La-Pluie. . . 
Manitoba  (ci -devant  ch.  de  fer  Northern 
Pacific  et  Manitoba,   et  Portage  et 
North- Western)  exploité  par  le  Cana- 
dian-Northern   

Chemins  de  fer  du  gouvern.  canadien — 
16     Intercolonial,  non  compris  l'embranche- 
ment de  Windsor,  32  milles,  mais  y 
compris  le  comté  de  Drummond .    ... 

Ile  du  Prince-Edouard 

Chemin  de  fer  Canad.  du  Paa.4,742  40.  1 
Lignes  affermées — 

Calgary  et  Edmonton 296  "20  | 

Frédericton 2210  I 

Xouveau-Brunswick 174 ' 80  | 

Nouv. -Brunswick  et  Can..  117 '20 

Saint-Jean  et  Maine 91  '  80 

Pont  de  Saint- Jean  et  pro- 
longement de  ch.  de  fer..       2  00 
Saint-Stephen  et  Milltown .       4  '  60 
Vallée  de  la  Tobique    ....       28 '00 

Cap-de-la-Madeleine 2  30 

Montréal     et      Lac-Maski- 

nongé 11  '  00 

Atlantique  et  Nord-Ouest..  200  70 

Montréal  et  Ottawa 93  •  50 

Ontario  et  Québec .  471 '40 

Saint-Laurent  et  Ottawa. . .     58 '30 

Crédit- Valley 175  '  70 

Jonction  de  Guelph 15  00 

Toronto,  Hamilton  et  Buf- 

talo C'20 

Toronto,  Grey  et  Bruce 191*10 


Milles 
parcourus. 


66  72 
9175 


100  00 


93  37 

15-30 
90  32 
45  00 
16  62 
32  00 


458  60 

1200 
136-00 

382-19 

99g  65 


354  65 


1,310  26 
209  00 


NOMBKE  DE  MILLES  PARCOURUS  PAR  LES  TRAINS. 


Convois  de 
voyageurs. 


5,380 
60,000 


270 

29,728 


Convois 
de  marchan- 
dises. 


14,115 
5,935 


5,000 


264 

17,352 

1,316 


31,012 

454,967 

15,024 
93,274 

1,416,220 


Y       645,253 


2,612,180 
134,686 


8,062  00 


8,652,143 


76,286 


17,717 


45,875 
1,964,504 


Trains 
omnibus. 


1,052,733 


13,394,598 


27,776 
18,810 


Total 
de  milles 
parcourus. 


172,496 

1,892 
55,422 
15,030 

5,400 
18,368 
17,144 


140,953 

6,365 
30,981 

134,067 


3,891,399 
176,099 


1,463,398 


41,892 
30,125 

65,000 

172,496 

3,156 
73,044 
46,074 

5,400 

18,368 

124,442 

1,313,637 

21,389 
170,130 

3, 51*,  791 


1,697,986 


6,503,579 

310,785 


23,510,139 


STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
nombre  de  milles  parcourus  pour  l'exercice  expiré  le  30  juin  1904. 


Nombre  de 

milles 

parcourus 

par  les 

locomotives . 


127,798 
119,975 


65,600 


172,496 

2,180 
73,932 
46,074 

5,400 

19,836 

148,808 


1,741,073 


28,389 
170,130 


4,807,02 


1.776,782 


8,224,853 

406,007 


Nombre 

total  des 

voyageurs 

transportés 


14,304 
16,032 


14,419 


102,258 

887 

11,264 

59,457 

7,012 

11,382 
32,975 


411,385 


11,139 
58,169 


711,097 


358,133 


2,663,156 
224,567 


6,124,177 


se  .T3 

Nombre     jJ'gS 
de  tonneaux^  eu  S  j 

de  2,000  liv.  f°  »  g    . 
de  marchan-j  %  o>  g  2 

dises  manu-  i  S  ^  ta>  £ 

I  0)   0J   es   r* 

tentionnees.  i  >,  »  ^ï* 

o  a  o 

g  -S   >,e5 


79, 356  j 

294,484! 


26,957 

300,845 

448 
32,361 
17,899 
22,120 
23,518 
48,019 

1,324,913 


80,666 
85,944 


5,280,046 


1,109,585 


2, 66  i,  149         30 

86,286         22 


11,112,514 


25 


22 


30 


20 


47 


28 


20 


18 


15 


20 


15 


85 


125 


■fi   es   O 


500 
600 


150 


Observations, 


275 


250 


15 


35 


20 


246 


1,18011 


270|12 

....  ÎS 


374115 


670 


Aussi  droit  de  circulation  sur  le 
C.C. P.  delà  jonct.  de  Creston 
à  la  jonc,  de  Sirdar,  8  '7  milles. 

"Trains  omnibus. 

Rapports  jusqu'au  30  sept.  1903, 
seulement,  la  compagnie  était 
alors  exploitée,  etc.,  par  C.C.P. 


18 


(  Aussi  droitde  circulation  sur  - 
Ch.    de    fer    Grand -Tronc, 
Toronto     à     la     jonction 

d'Hamilton 35  20 

Chemin  de  fer  Canada- 
Atlantique,  Montréal  et 
jonction  d'Ottawa.       '80 


Total 3600 


42 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  vi 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
N°  4. — Etat  sommaire  des  opérations  de  l'année,  et  du 


Nom  du  chemin  de  fer. 

Milles 
parcourus. 

Nombre  de  milles  parcourus  par  les  convois. 

d 

•r 
S 

Convois 

de 

voyageurs. 

Convois  de 
marchan- 
dises. 

Trains 
omnibus. 

Total  de 

milles 
parcourus. 

Pac.  Can. — Lignes  affermées — Suite. 

Pacifique  d'Ontario-Ouest..     26 '60  | 
Manitoba  et  Nord-Ouest. . .  294  60  I 
Colonisation  du  Sud -Ouest 

du  Manitoba. 21570  \ 

Kootenay  et  Arrowhead  ...     33  '  40 

Colombie  et  Kootenay 50  '  50 

Nakusp  et  Slocan 36  •  30 

31  00 
68  00 
13  00 

134  60 

16,554 

75,240 

367 

93,200 

Shuswap  et  Okanagan 50 '80 

Ottawa,  Northern  et  West- 
ern    158 • 70 

19 

Columbia  et  Western 157  10 

Grand-Central     du     Nord- 

Ouest 111-70  | 

Sud  delà  Col. -Britannique.  200  40  | 
Vancouver  et  l'île  Lulu ....     16  '  90  J 

16,554 

•'0 

Caraquet 

Carillon  et  Gren ville 

Ontario-Central 125'  00  "ï 

Lignes  affermées — 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  mines  de               )- 
Marmora,  ci-devant  Ontario, 
Belmont  et  Northern ......       9  •  60  J 

Central,  Nouvelle- Ecosse  (ci-devant  Cen- 
tral de  la  Nouvelle-Ecosse  maintenant 
Halifax  et  Sud-Ouest 

75,240 

21 

22 
23 

6,000 
17,640 

1,000 
18,490 

6,367 
129,330 

?A 

Nid-du-Corbeau-Sud 

48-38 
32  00 

220  50 

450 
28  00 
78*00 

1-33 

3,143  60 

32 

1,871 

16,456 
17,443 

344,620 

6,850 
14,996 

18,359 

•>5 

Cie  houillère  et  de  ch.  de  fer  deCumberland 

Dominion- Atlantic,  comprenant  : — 
Windsor  et  Annapolis.. ......     87 '50^ 

Vallée  de  Cornwallis 14  00  | 

Yarmouth  et  Annapolis  (com-               ! 

tés  de  l'Ouest).. 87*32  f 

Embranchement  de  Windsor, 
affermé  à  l'Intercolonial ....     32  '  00  J 

Edmonton,  Yukon  et  Pacifique 

Elgin  et  Havel  ock 

Esquimalt  et  Nanaïmo 

Cie  de  p.,  ch.  def.  Frédérict.  et  Ste-Marie. 

Grand-Tronc 88035^ 

Emb.  des  quais  à  Montréal.      3  44  j 

Grand -Oriental 561  •  30 

Brantford,   Norfork   et   Port- 

Burwell 34.39 

Buffalo  et  Lac-Huron 162  00 

Grand -Tronc,  Baie-Georgienne 

etLac-Erié 17562 

Embranch.  d'Owen-Sound 1242 

London,  Huron  et  Bruce 68  00 

Jonction  de  Waterloo 10  •  25 

Norfolk-Sud 17'00 

Wellington,  Grey  et  Bruce. . .  168*13 

Nord 17210  y 

Simcoe-Nord 3300 

Hamilton  et  Nord-Ouest.  . . .     172  00 
Jonction  du  Pacifique  Nord. . .  111  ■  32 
Ligne  de  ceinture,  Toronto. . .     12  79  ! 

Midland 16600 

Grande- Jonction 85  '  21 

Toronto  et  Nipissingue 85  "00 

Jonction  du  Lac-Simcoe 26  00 

Victoria 5300  | 

71,443 

26 
-'7 

222,006 

566,626 
6,850 

•'K 

74,996 

'><• 

171,994 

112,290 

284,284 

:;(i 

ôl 

6,890,121 

9,261,556 

823,258 

16,855,706 

vi 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
nombre  de  milles  parcourus  pour  l'exercice  expiré  le  30  juin  1904. — Suite. 


il 


05     -    ® 

•S  3.5 
2  S  o 


16,982 
75,240 

7,887 


176,020 


24,208 
139,624 


566,626 


6,850 
14,996 

284,284 


21,856,4  2 


5,279 
8,000 
6,421 


105,540 


2,594 
36,673 


303,716 


17,487 

6,882 

183,156 


8,376,140 


al  m 

0--2. 


I    O    M 
>    05rG 

^H   cor* 


3,742 

22,055 

80 


207,088 


o  M  G 
2  *  S 


G 

05 

>>£  05j 


a>  g^ 

5-sa 


_05    O    05 

05    §  .9    oJ 

G   "  fl   G 
a:-  co  e3  05 

>>  05^2-G 
OH3    C5l_ 


61,320 
456,159 


306,556 


31,706 

8,523 

192,112 


11,668,672 


25 


30 


30 


34 


15 

21 


20 


20 


15 


20 


18 


i    >>05 

•83 


G    S 
O   O 


75 
250 


100 


225 


T5   O 

al 


05    S 

28 

05  M 
>>  05 
OTJ 


S 


60 
800 


200 


395 


22 


26 


675 


Observations 


Dans  le  rapport  de  Halifax  et 
Sud-ouest. 


Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de 
fer  Intercol.,  de  Halifax  à  la 
Jonction  de  Windsor,  14  milles 


30  Droit  de  circulation  sur  le 
nada-Est,  0  17  milles. 


31 


Ca- 


Aussi  clroit  de  circulation  sur 
l'embranchement  de  la  Chau- 
dière de  l'Intercolonial,  5 '77 
milles. 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
N°  4. — Etat  sommaire  des  opérations  de  l'année,  et  du  nombre 


Nom  du  chemin  de  fer. 


32 


Grand-Tronc — Fin. 
Whitby,Port-Perry  et  Linâsay    46  ■  00 

Union  Jacques  Cartier 6'50 

Montréal  et  Jonction  de  Cham- 

plain . .     61  '  73 

Jonction  de  Beauharnois 19 ' 50  J 

Grand-Nord  du  Canada,  y  compris  les 
Basses-Laurentides  et  de  Colonisation 
de  Montford  Gatineau    

Rive  du  Golfe 

Halifax  et  Yarmoutb 

Halifax  et  Sud-Ouest,  ci-devant  Nouvelle 
Ecosse-Sud , 


Milles 
parcourus. 


Hampton  et  Saint-Martin . . 

I  Hereford 

Ch.  de  fer  et  de  houille  d'Inverness,  ci- 
devant  Inverness  et  Richmond 

Irondale,  Bancroft  et  Ottawa. .    

Kaslo  et  Slocan 

Kent-Nord  (Saint-Louis  et  Richibouctou. 

Vallée  de  la  Rivière  Kettle 

Kingston  et  Pembroke 

Lac-Erié    et  Rivière-Détroit,  ty  ^ 

compris  Erié  et  Huron 199  '  41  '( 

Ligne  affermée —  f 

London  et  Port-Stanley . . . .    .     24  00J 

45  Lenora  Mount  Sicker 

40Liverpool  et  Milton. . .      

47  Lotbinière  et  Mégantic 

48  Manitouline  et  Rive-Nord 

49  Vallée  de  Massawippi 

50  Midland  de  la  Nouvelle- Ecosse  

51  Montréal  et  Atlantique,  ci-devant  ") 

Sud-Est..... *10300  ! 

Lac-Champlain  et  jonction  du 

Saint-Laurent 6050J 

52  Montréal  et  Ligne  Provinciale,  ci-devant 

Montréal,  Portland  et  Boston 

53  Montréal  et  Jonction  du  Vermont 

54]Morrissey,  Fernie  et  Michel,  C.-B 

55  New- Westminster-Sud 

56  Xelson  et  Eort-Sheppard 


57 


Cie  houill.  et  de  ch.  def.  du  N. -Brunswick 
N. -Brunswick  et  Ile  du  Prince-Edouard.. 

59  Nosbonsing  et  Nipissingue 

60  Nouveau-Brunswick-Sua  ci-devant  ligne 
riveraine . 

Nova  Scotia  Steel  and  Coal  Co.'s  Ry 

^Montagne  d'Orford 

83  Ottawa,  Northern  et  Western 

•  »4  Ottawa  et  New- York 

65,(  Me  de  ch.  de  fer  et  carrièrede  Philipsburg. 
<><'.  Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan. . 
<>7  '  «luéhec-Central 

68  Ouébee  et  Lac-Saint-Jean 

69  Québec,      Montmorency     et     Charlevoix 

(maintenant  Québec,  Cie  d'éclairage  et 
pce  motrice) 


208 
16 
50 

96 
29 

53 

61 
48 
31 
27 
3 
112 

223 

11 

5 
30 
16 

35 

57 

163 


Nombre  de  milles  parcourus  par  les  convois. 


58-60 

23  60 
473 

24  10 

55  42 

44  66 

37  00 

550 

82-50 
12  50 
26  50 


56  79 

7  50 

253  96 

213  50 

240-00 


30  00| 


Convois 

de 
voyageurs. 


117,586 


18,500 
1,174 


17,699 


62 


67,015 
348,203 


Convois 

de  marchan 

dises. 


306 
71,049 
72,616 

88,505 


18,273 

64,170 

5,903 

17,688 


2,510 
15,325 


17,596 
33,350 

75,658 


167.400 

185,768 


23,668 


Trains 

omnibus. 


80,679 


48,360 
48,491 


5,241 
296,520 


5,050* 
73,824 


158,688 


15,547 

79,208 

11,700 

156 


13,072 


7,248 

6,878 

32,493 

Z26 

100,115 

152,876 

143,342 


Total  de 

milles 
parcourus. 


61,704 

5,300 

29,600 

58,163 
10,800 


38,404 
31,926 
20,175 
18,000 

2,485 
92,496 

152,004 

15.050 
8,300 

20,200 
5,938 

20,211 

35,612 

124,931 


46,100 


7,699 
43,940 

25,470 
21,320 


55,536 
15,000 
10,358 
20,180 


129,440 

305,290 

30,122 


15,650 


259,969 

5,300 

48,100 

59,337 
10,800 
66,059 

87,365 
32,786 
20,237 
18,000 
2,485 
164,752 

796,787 

15,050 

8,300 

20,200 

11,294 

165,084 

108,228 

372,124 


79,920 
143,378 
17,603 
25,543 
43,940 

25,470 
36,902 
15,325 

55,536 

15,000 

35,202 

60,408 

108,151 

726 

229,555 

625,563 

359,232 


39,318 
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Nombre  de 

milles 

parcourus 

par  les 

locomotives . 


Nombre 

total  des 

voyageurs 

transportés. 


388,915 

5,300. 

50,315' 

92,348 
10,800 
06,059 

91,733 
33,000 
34,716 
18,250 
2,485 
165,532 

1,110,641 

15,050 

8,300 

25,000 

16,788 

227,449 

108,228 

536,621 


90,884 
150,591 
18,560 
26,693 
4£,531 


25,470 
44,590 
16,857 

55,536 

35,000 

35,202 

60,^38 

108,151 

726 

278,834 

636,346 

518,967 


39,698 


145,039 

710 

51,477 

62,746 
3,749 

21,883 

21,052 
8,673 
6,698 
7,110 
1,447 

43,570 

609,265 


725 

25,160 

10,440 

3,205 

136,078 

55,612 


211,546 


108,475 

101,874 

7,250 

22,203 

20,523 


3,674 

18,759 


Nombre 
de  tonneaux 
de2,0001iv. 
de  marchan- 
dises manu- 
tentionnées, 


14,276 
7,367 
7,446 

58,416 
106,216 

40*141 

221,795 
247,905 


155,980 


£§  I 

~  o  ce 

„.   05  "  é 

HP 


286,671 
8,714 
9,540 

41,328 

3,732 

133,892 

194,021 
21,928 
10,270 
18.049 
33,810 
99,620 

1,339,966 

1,307 

22,678 

29,109 

134,333 

353,039 

33,867 

844,123 


78,775 

964,856 

135,743 

24,844 

31,500 


5,200 
33,021 
28,606 

22,596 

145,321 

36,439 

20,669 

60,059 

4,608 

123,364 

433,759 

318,730 


35,313 


20 


20 


18 
25 
28 


21 


c3   C 

— '   O 

o 


11 


^£ 


w  £  0 
2  %& 
%£  £ 


25 


20 
15 
12 

20 

18 


15 
20 


18 


134 

90 


S" 

05 
CD 

C 

-5 

2 

CD 

O 

Qj 

>■ 

t> 

Q 

0 

z 

S 

0 

>i 

05 

0 

15 

r, 

S 

ta 

•V 

525 

200 


150     *150 

125J       125 

70         70 


25 
102 

178 


110 


18 
23i 

150 


45 


102 


178 


110 


18 


*231 


150 


220       250  (59 


Observations. 


Du  rapport  de  1903.     Pas   de 
rapport  reçu  cette  année. 

*Trains  omnibus. 


*Trains  omnibus 


Du  rapport  de  1903.     Pas 
rapport  reçu  cette  année. 


de 


Aussi  droit  de  circulation  sur  le 
ch.  de  f.  G. T.,  de  Sherbrooke 
à  Lennoxville,  2 '95  milles. 


Aussi  droit  de  circulation  sur  le 
C.C. P.,  de  Five-Mille  Point  à 
Nelson,  C.-B.,  4  70  milles. 

Pris  du  rapport  de  1903.  Reçu 
le  rapport  de  cette  année  trop 
tard  pour  être  entré. 


Rapports  jusqu'au  31  oct.  1903 
seulement,  alors  ligne  affermée 
du  C.C. P. 

*Omnibus. 

Aussi  droit  de  circul.  sur  le  ch. 
de  f.  Intercol.  de  la  jonct.  de 
Harlaka  à  Lé  vis,  5  '  00  milles. . 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
Nj°  4. — Etat  sommaire  des  opérations  de  l'année,  et  du  nombre 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Milles 
parcourus. 


70  Québec- Sud, comprenant  les  Comtés-Unis, 

Vallée  de  Richelieu-Est  et  Rive-Sud . . 

71  Montagne  Rouge 

72|Rutland  et  Noyan 

73  Salisbury  et  Harvey 

74!Schomberg  et  Aurora 

75  Stanstead,  Shefford  et  Cbambly 

76  Tunnel  Saint-Clair,  cour  et  abord 

77  Saint-Laurent  et  Adirondack 

78  Rivière-Sainte-Marie 

79  Sydney  etLouisbourg  (Cie  houillère  Dom.) 

80  Témiscouata , 

81  Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

si>  Mille-Iles , 

83|Toronto,  Hamilton  et  Bnffalo    

84  Vancouver,  ch.  de  fer  Victoria  et  Est  et 
Cie  de  Navigation 

85  Victoria  et  Sidney,  C.-B 

86  Victoria  Terminal  et  bateau  passeur .... 

s7  Cie  houillère  de  Wellington,  C.-B 

88  York  et  Carleton 


143 

6 

3 

45 

15 

43 

2 

32 
47 
48 
113 
35 
6 

87 
16 
16 
18 
10 
5 


10,430.90 


Nombre  de  milles  parcourus  par  les  convois. 


Convois  de. 
voyageurs. 


Convois 

de  marchan 

dises. 


90,646 
6,308 


10,000 
27,469 


106,640 

36^428 
72,814 
38,080 


209,254 

112 

15,156 

1.095 


23,502,876 


42,898 
10,307 


10,351 


49,473 

27,247 
18,569 
11,800 


122,971 
210 


12,900 


28,278,310 


Trains 
omnibus. 


101,386 


24,742 


32,77; 


17,280 
10,220 
151,236 
70,964 
17,040 
36,014 

13,320 
13,161 
11,268 
25,500 
8,396 
700 


Total  de 

milles 
parcourus. 


9,530,816 


234,930 
16,615 


24,742 
10,000 
70,597 


173,493 

37,466 

206,233 

155,578 

55.120 

36^14 

345.545 
13,486 
26,424 
26,645 
21,296 
700 


61,312,002 
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de  milles  parcourus,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1904 — Fin. 


Nombre  de 

milles 

parcourus 

par  les 

locomotives. 

Nombre 

total  des 

voyageurs 

transportés. 

Nombre 
de  tonneaux 
de  2,000  liv. 
de  marchan- 
dises manu- 
tentionnées. 

Moyenne  de  la  vi- 
tesse des  convois  de 
voyageurs —  Milles 
à  l'heure. 

Moyenne  de  la   vi- 
tesse   des    convois 
de  marchandises — 
Milles  à  l'heure. 

Moyenne    du    poids 
des  convois  de  voy. 
en  mouv. — Tonnes. 

Moyenne    du    poids 
desconv.de  march. 
en  mouv. — Tonnes. 

d 

-CD 

S 

Observations. 

236,011 

78,309 
14,391 

'  12J75 

4,320 

143,191 

141,755 
239,614 

35J80 

70 
71 

72 
73 
74 
75 
70 
77 
78 
79 
80 
81 
S2 
83 

84 
85 

86 
87 
88 

Pris  du  rapport  de  1903.  Pas  de 

rapport  reçu  cette  année. 
Exploité  par  le  chemin  de  fer  de 

30,849 

12 

10 

30,729 
10,000 

18 
20 
30 

125 

Rutland,  E.-U. 

86,840 
98,708 

1,049,961 

12 

184,584 

45,030 

556,027 

155,578 

55,120 

36,014 

249,835 
8,321 
48,549 
53,863 
26,200 
46,801 

281,628 

17,383 

41,694 

53,038 

3,776 

4,500 

312,355 
29,420 

3,152,027 
90,636 
25,709 
30,599 

1,026,945 

15,013 

23,633 

33,108 

216,231 

3,200 

30 

"24" 

26 
35 

15 
12 
15 

17 
25 

140 

"  i60 

187 

1.500 
170 
900 
330 

Aussi  droit  de  circulation  sur  le 
Grand-Tronc,  de  Valleyfield 
à  Beauharnois,  13 '30  milles, 
et  sur  le  Pacifique  Canadien, 
de  la  jonction  d'Adirondack 
à  Montréal,  8 '70  milles. 

620,083 

14,522 
26,424 
26,645 
21,296 

35 

"iè" 

20 
10 
20 

20 

"*12" 

125 

"ièo 

130 

1,000 

**2io 

*Omnibus 

700 

20 

80,508,064 

23,640,765 

48,097,519 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
N°  5. — Etat  sommaire  du  transport  des  marchandises 


Nom  du  chemin  de  fer. 


l|Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta. 

2  Algoma  Central  et  Baie-d'Hudson    . . . 
Atlantique  et  Lac-Supérieur,  y  comp.— 

Baie-des-Chaleurs 100" 00 ï 

Great-Eastern,  non  exploité.  23  00  V 
Vallée  de  l'Ottawa      .,           .     7'OOj 
Baie-de-Quinté,  y  compris — 
Kingston,  Napanee  et  Western 

SjBedlington  et  Nelson   

6  Yukon-Britannique   

TBroekville,  Westport  et  Nord -Ouest. . . 

8  Bruce-Mines  et  Algoma   

9  Bouctouche  et  Moncton 

10  Calgary  et  Edmonton 296  20 

11  Canada- Atlantique,  y  compris 
Ottawa,  Arnprior  et  Parry- 
Sound   ...     '.. 400-30] 

Lignes  affermées—  ' 

Comtés  du  Centre    37 ' 00  f 

Pembroke-Sud 20  90] 

12  Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  du  Canada, 
autrefois  Joggins .... 

13  Canada-Est 


14 


15 


16 


Longueur 
la  voie. 


Canada-Sud 35924 

Lignes  affermées 
Sarnia,  Chatham  et  Erié. .     7  00 
Leamington  et  St-Clair.  ..  15 "95 

Canadian-Northern,  y  compris— 
Grand-Nord  de  Winnipeg.  . .  40  00^ 
Port  -  Arthur,     Duluth     et 

Western 8500  | 

Sud-Est  du  Manitoba    107  '90  J- 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  canal 

Lac-Manitoba ...12500  | 

Ontario  et  Rivière  La-Pluie .  164  '  00  J 
Manitoba,  ci-devant  (Pacifique-Nord  et 
Portage  et  North -Western)  exploités 

par  la  Canadian-Northern 

Chemins  de  fer  de  l'Etat — 

Intercolonial,  non  compris    embran- 
chement de  Windsor,  mais  y  com 

pris  le  comté  de  Drummond 

Ile  du  Prince- Edouard 

Canadien  du  Pacifique 4, 651 '60  ) 

Lignes  affermées- 
Cal  gary  et  Edmonton.  .4,651  60 

Fivdéricton 22  10 

Nbuveau-Brunswick 175  00 

N. -Brunswick  et  Canada..ll7'20 

Saint- Jean  et  Maine 92  10 

Pont  de  Saint- Jean  et  pro- 
longement de  ch.  de  fer.     2  00 

St-Stephen  et  Millton 4 '  60 

Vallée  de  la  Tobique.  ..    .  28  00 

Cap-de-la-Madeleine 3  00 

Mont.  etL.-Maskinongéf.  1200 
Atlantique  et  Nord-Ouest. 201  '40  \ 

Montréal  et  Ottawa 93  20 

Ontario  et  Québec 4 '73  [_ 

Saint-Laurent  et  Ottawa.  58'40  ( 
Oredit-VaUey 175 '70  | 


66 '72 
9175 


100  00 


Farine. 


Grain. 


Barils. 


20,860 


7,600 
20,640 


5,143 
13,637 


458  60 


12  00 
136  00 

382  19 


998  65 


354-65 


1,310  26 
209'00 


8,062-00 


8,291 


576,168 


1,799 
78,400 

1,670,129 


Tonn'x.  !  Boisseaux.     Tonn'x 


2,086 


760 

2,064 

"ôi4 


215,942 
52,118 


15,500 

79,842 


199,568 
98,279 


829 


57,617 


179 
7,840 

164,092 


141,10* 


1,607,050 
20,314 


5,268,772 


14,110 


160,705 
2,032 


526,878 


106,089 


14,556,423 


13,334 
147,600 

27,044,789 


9,992,195 


4,319 

886 


305 
2,207 


3,193 

2,886 


3,524 

1,892 


363,911 


240 
2,460 


Nombre. 


6,003 
571 


273 
6,892 


10,499 

16,380 

110 


18,813 


75,93! 


1 
450 


573,639  1,491,482 


293,581 


2,788,772 
832,891 


52,962,829 


59,764 
14,304 


1,396,601 


25,188 


113,066 
19,485 


1,312,490 
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tiaux. 


Tonn'x 


2,663 
499 


155 


2,757 


3,309 

1,892 
37 


7,799 

18,985 

1 
225 

245,612 


Bois  de  toutes 

sortes,  excepté  le  bois 

de  chauffage. 


Pieds. 


3,905.130 
1,425,000 


9,215,000 


33,906,286 


515,267 
716,849 


8,992,320 


296,140,900 


622,500 
28,000,000 

176,660,746 


Tonn'x. 


Houille  et  autre 
combustible. 


Cordes.    Tonn'x 


5,858 
2,495 


11,470 


59,336 


772 
1,033 

15,235 
5,524 

11,693 


407,193 


810 

28,000 

271,640 


8,986 


24,709 
3,133 


355,058 


117,517 


465,379,803 
3,618,000 


1,257,487,083 


176.277 


10,500 


102 


4SI 


8,550 


33,817 
21,649 


158 


41,376 
363 

284 
807 
859 
8,132 
532 


151,491 


76,286 
11,700 

14,604 


171,714 


622,885 
5,580 


1,674,635 


Articles 
fabri- 
qués. 


Tonn'x. 


5,609 
3,681 


7,699 


104,232 


16,527 

7,816 

353 


13,945 


130,549 


2,869 
10,400 


1,274,661 


240,386 


784,021 
9,102 


1,742,230 


262,973 


522,410 


3,112,693 


Tous 

autres 

articles. 


Tonn'x. 


25,004 
265,274 


6,410 


,88,873 
85 
7,762 
2,096 
5,645 
6,338 
11,329 


195,16' 


281 
25,319 

2,735,798 


113,272 


Total 
du  poids 
trans- 
porté. 


Tonn\> 


79,356 
294,484 


26,957 


300,845 
448 
32,361 
17,899 
22,420 
23,518 
48,019 


l,32f,919  11 


80,66612 
85,944113 

5,280,04614 


1,109,585 


15 


489,655     2,664,149 
52,135  86,286 


2,304,419 


11,112,514 


18 


Observation:- 


0 
sept.  1903.  Alors 
dans  le  C.C.P. 


50 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  vi 

4-5  EDOUARD  VII,  A.  1905 
N°  5. — Etat  sommaire  du  transport  de  marchandises 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Can.  du  Pac— Lignes  affermées— Fin 

Jonction  de  Guelph   15  00  | 

Toronto,      Hamilton      et 

Buffalo 2-20 

Toronto,  Grey  et  Bruce . .  191  10 
Pacifique  d'Ontario-Ouest.  26  '  60 
Manitoba  et  Nord-Ouest  .294  '  60 
Manitoba  et  Colonisation 

du  Sud-Ouest 21570 

Kootenay  et  Arrowhead. .  33 '40 
Colombie  et  Kootenay ....  69  '  50 
Nakusp  and  Slocan. ....  36  '30 
Ottawa,  North'n  et  West'n.15870 

Shuswap  et  Okanagan 50  '  80 

Columbia  et  Western 157'  10 

Grand  Nord-Ouest  Centrallll  '  70 
Col. -Britannique-Sud  ...  .200' 40 
Vancouver  et  l'île  Lulu. . .  16  '  90  J 

Chemin  de  fer  du  Cap- Breton 

Caraquette 

Carillon  et  Grenville 

Ontario-Central . 125 ' 00  ^ 

Cie  de  ch.  de  f.  et  des  mines  ! 

Marmora,  ci-devant  Onta- 
rio, Belmontet  Northern.     9'60J 
Central,  Nouvelle-Ecosse,  ci-devant 

Central  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Nid-de-Corbeau-Sud  . 

Ciedech.de  f.etde  houille,  Cumberland 
26, Dominion- Atlantique,  y  compris — 

Windsor  et  Annapolis 87  '  50" 

Vallée  de  la  Cornwallis. .  . .  14  00 
Yarmouth      et       Annapolis 

(comtés  de  l'ouest) 87  '  00 

Embranchement  Windsor  de 

l'Intercolonial 32  00 J 

Edmonton,  Yukon  et  Pacifique 

Elgin  et  Havelock 

Esquimalt  et  Nanaïmo 

Oie  de  chemin  de  fer  et  pont  de  Frédé 

ricton  et  Sainte-Marie 

Grand-Tronc .880'  35"! 

Embranchement  des  quais  à 

Montréal 344 

Grand-Occidental 561  •  80 

Brantford,  Norfolk  et  Port- 

Burwell    3439 

Buffalo  et  Lac-Huron   162  00 

Grand-  Tronc,    Baie-Geor- 

gienne  et  Lac-Erié 175  '  62 

Embranch.  d'Owen-Sound . .  12  42 
London,  Huron  et  Bruce ...  68  *  00 

Jonction  de  Waterloo  10*25 

Norfolk-Sud 1700 

Wellington,  Grey  et  Bruce..  168  18 

Nord 17210 

Simcoe-Nord   33  00 

Hamilton  et  Nord -Ouest. . .  .172  00 
Nord  et  Jonct.  du  Pacifique.  111  •  32 
Ligne  de  ceint,  de  Toronto. .  12*79 

Midland  166*00 

<  1 1  ;uide-  Jonction 85  *  21 


Longueur 

de 

la  voie. 


31  00 
68*00 
13-00 

134  60 


43  38 
32  00 


220  50 


450 

28'00 
78-00 

1-33 


3,143  60 


Farine. 


Barils.       Tonn'x 


348 
9,500 


18,817 


133 
11,513 


160,275 


16,455 

3,809 

46,910 


4,005,770 


34 
950 


1,844 


33 
1,151 


16,027 


1,646 

389 

4,691 


400,577 


Grain. 


Boisseaux.     Tonn'x 


231,780 


1,125 
47,932 


500 


5,594 


142,862 

2,846 

94,500 


45,142,760 


18 
814 


4,072 


2,712 

48 
2,835 


2,051,195 


Nombre. 


13 
400 

70 

8,900 


445 

99 


11,009 


205 
2,870 
4,319 


3,800,560 
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tiaux. 


Ton'x 


Bois  de  toutes 

sortes,  excepté  le  bois 

de  chauffage. 


62 

200 

80 

4,450 


244 
50 


2,742 


200 

287 
660 


760,112 


Pieds 


),071,200 


2,423,000 
8,500,000 


45,803,100 


4,232,840 

3,796,600 

22,933,594 


837,528,000 


Ton'? 


Houille  et  autre 
combustible. 


Cordes. 


Ton'> 


51 
16,500 


11,339 


3,634 
15,010 


68,705 


6,350 

4,661 

32,654 


1,433,114 


3,732 


269 


539 
500 


95,814 


52,693 
426,321 


28,230 


538 

25,758 


Articles 
fabri- 
qués. 


Ton'> 


3,000 
15 

75,871 


3,168 
12,813 


Tous 

autres 

articles. 


Total 
du  poids 
trans- 
porté. 


Ton'x. 


3,056 
405 

35 

11,976 


1,530 


3,742 
22,055 

80 

207,088 


61,320 
456,159 


45,1101       141,670!       306,556 


11,863 
1,565 

37,282 


4,717,407 


1,612,600 


8,935 
1,035 

88,232 


1,374,351 


31,706 

8,523 

192,112 


26 


Observations. 


Maintenant  chemin 
de  fer  Halifax  et 
Sud-ouest. 


11,668,672 


31 
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32 


15 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Milles 
parcourus. 


00  | 

00 

00 

00  | 
50 

73 

50  J 


Grand-Tronc— Fin. 

Toronto  et  Nipissingue . . 

Jonction  du  Lac-Simcoe.    . . 

Victoria 

Whitby,  Port-Perry  et  Lind 
say ; 

Union -Jacques- Cartier    ... 

Jonction     de     Montréal     et 
Champlain •  •       ^l 

Jonction  de  Beauharnois 19 

Grand-Nord    du    Canada,     y     compris 

Basses-Laurentides,   Montford,    Colo- 
nisation de  Gafcineau 

Rive  du  Golfe 

Halifax  et  Sud-ouest,  (ci- devant  Nouv.- 

Ecosse-Sud  )   

Halifax  et  Yarmouth. 

Hampton  et  Saint-Martin 

Hereford 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  dTnver- 

ness  (ci-devant  Inverness  et  Richmond) 

Irondale,  Bancroft  et  Ottawa 

Kaslo  and  Slocan 

Kent-Nord,  Saint-Louis  et  Richibouc 

tou  non  exploité 

Vallée  de  la  rivière  Kettle 

Kingston  and  Pembroke : 

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  y  comp.  : 

EriéetHuron 19941 

London  et  Pt-Stanley,  afferm.  24  00 
Lenora  Mount  Sicker 


Liverpool  et  Milton 

Lotbinière  et  Mégantic  

Manitouline  et  Rive-Nord .... 

Vallée  de  Massawippi   

Midland  et  Nouvelle-Ecosse  . . 

Montréal  et  Atlantique,  ci-de 

vant  Sud-Est 103" 

Lac  Champlain  et  jonction 
du  Saint-Laurent 60 

Montréal  et  Ligne  Provinciale  (ci-devant 
Montréal,  Portland  et  Boston) 

Montréal  et  jonction  du  Vermont 

Morrissey,  Ferme  et  Michel,  C-B,.    . . . 

New-Westminster-Sud  ....    . .    

Nelson  et  Port-Sheppard 

Cie  houillère  et  dech.  de  ferdu  N.-B.  ci- 
devant  Central  du  N.-B 

Non  veau-Bruns wick  et  Ile  du  Prince- 
Kdouard . 

Nosbonsinjg  et  Nipissingue 

Nouveau-  P>runswick-Sud 

Nova  Scotia  Steel  Co 

Montagne-d'Orford 

Ottawa,  Northern  et  Western,  y  compris 
•Fonction  Pontiac-Pacifique  et  Pont 
Interprovincial 


00  I 
50  J 


Ottawa  et  New- York 

Cie  dech.  de  f.  et  decarr.  de  Philipsburg 


16 

96 
50 
29 
53 

61 
48 
31 

27 

3 

112 

223 

11 


Farint 


Barils. 


500 
30-34 
16  00 
35  46 
57-87 

163  50 


58  60 

23  60 
473 

24  10 

55-42 

44  65 

37  50 
550 
82  50 
12  50 
26-50 


5679 

750 


99,700 
3,000 


18,892 
11,299 


12,130 

14,549 

4,140 

420 

5,108 

958 

8,112 


7.695 


15,610 
6,635 


1,089,744 


10,240 
406,680 


980 
340 

970 

10,419 


2,146 

1,124 

14,362 


13,964 

3,720 


Ton'x. 


9,970 
300 

M 

1,130 


1,213 

1,454 
414 

42 

520 

99 

795 

34,435 


769 


1,561 
663 


Grain. 


Boisseaux.  Ton'x 


251,960 
2,000 

6,733 

27,758 


54,426 

7,636 

11,250 

4,166 

6,466 


80,800 


4,706 


666,350 
44,254 


108,975  5,328,699 


1,024 
40,668 


98 
34 

97 

1,051 


214 

112 

1,436 


1,396 
372 


47,285 
6,645,450 


9,072 
10,322 

3,493 

30,255 


23,570 
14,250 
17,713 


23,109 
48,933 


6,299 
34 

111 
694 


1,306 

132 
225 
125 

122 


5,555 
103,378 


80 


13,327 

752 


117,879 


1,351 
189,870 


254 
310 


59 
559 


488 
243 
361 


518 
1,468 


Bes- 


Nombre. 


196 
20 

207 
115 


8,037 

460 
1,325 


99 

453 

1,110 


11 


12,227 
511 


22,425 

% 


896 
127,836 


2,410 


1,976 


42 

61 
2,210 


7,259 
2,898 
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Bois  de  toutes  sortes, 
pds  M.  P. 


Pieds. 


32,129,838 
0,000,000 

8,739.000 

1,548,354 

2,364,000 

69,820,644 

2,386,824 

1,600,000 

485,000 

285,000 

1,435,000 

13,110,000 


Ton'x. 


Houille  et  autre 
combustible . 


Cordes.     Ton'x. 


525,000 


98,112,000 
10,733,856 

75,687,678 


12,431.556 

3,773,088 


48,243 
6,000 

13,238 

2,323 

2,953 

104,731 

3,97 
2,400 

884 

285 

2,866 

19,665 

64,577 

787 


9,175 

123 

134,910 

18,784 

105,256 


18,666 
57,168 


369,000 
2,400,000 

1,416,000; 

8,760,000 
20 '433, 000 
7,969,000 
4,000,000 
9,203,700 


2,880,000 
915,528 


554 

5,269 

1,775 

17,540 
28,606 
10,482 
5,893 
12,251 


3,133 


30 


21 


520 


46,127 
45 

7,891 

1,861 

27 

5,066 

182,825 

11,346 

2,552 

857 

1,038 

16,055 


451,054 


Articles 
fabri- 
qués. 


Ton'x. 


875 
881 


5,036 


130 


11,444 
134 


7,100 

1,928 

12,366 

7,267 

23,996 


112 

291 

130,299 

5,616 

97 

1,874 

2,200 


427 

40,900 
7,207 


269 
12,447 

20 


78,745 
1,725 

13,172 
1,351 


10,530 

98 

3,159 

605 

2,539 

430 

50,995 

116,285 

520 


158 

546 

33,c22 

3,675 

300,860 


10,799 
186,254 


12,153 


3,296 


7,943 
535 

518 


9,809 


5,359 
250 


Tous 
autres 
articles. 


Ton'x. 


97,189 


4,947 

2,115 

742 

10,337 

5,349 
4.053 
6,062 

13,704 

29,261 

6,000 


505,588 


Total  du 

poids 
transporté 


*22,678 

11,805 

131,236 

155,766 

2,506 

182,104 


46,609 

458,646 

5,444 

6,482 

25,790 

1.395 

8,180 

3JÔ12 
97,616 
14,262 

4,427 

27,330 
4,224 


Ton'x. 


286,671 
8,714 

41,328 

9,540 

3,732 

133,892 

194,021 
21,928 
10,270 

18,049 
33,810 
99,620 

1,339,966 

1,307 


22,674 

29*109 

134,333 

353,039 

33,867 

844,123 


78,785 

964,856 

135,743 

24,844 

31,500 


Observations. 


5,200  57 

33,02158 
28, 606 '59 
22,596  60 
145,321  61 
36,439  62 


20,779  63 

60.059  64 
4,608  65 


Pris  du  rapport  de 
1903.  Pas  lerap- 
reçu  cette  année. 


Pris  du  rapport  de 
1903.  Pas  de  rap. 
reçu  cette  année. 

Y  comp.  14,278  ton- 
nes de  pâte  ;  7,000 
ton.  de  bois  à  pâte. 

Ecorce,  8,944  ;  boisa 
pâte,  51,396  ;  mi- 
nerai et  cuivre 
rouge,  40,808;'pier- 
re  et  sable,  20,986. 


Pris  du  rapport  de 
1903.  Rapport  reçu 
trop  tard  cette 
année  pour  être 
entré. 


Rapports  jusqu'au 
31  oct.  1903  seule- 
ment alors  dans  le 
C.C.  P. 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatche 
wan 

Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint- Jean 

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix 
(maintenant  Cie  de  chemin  de  fer  de 
Québec,  éclairage  et  force  motrice . . . 

Québec-Sud  (comprenant  Comtés-Unis 
Vallée  du  Richelieu-Est  et  Rive-Sud 

Montagne  Rouge , 


Rutland  et  Noyan . 


Salisbury  et  Harvey .... 

Schomberg  et  Aurora 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

Tunnel  de  Saint-Clair,  cour  et  abords. . 

Saint-Laurent  et  Adirondack 

Rivière-Sainte-Marie 

Sydney  et  Louisbourg  (ligne  de  la  Domi- 
nion Coal  Co.  ) ... 

Témiscouata ... 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Buffalo 

Mille-Iles 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo 

Vancouver,  Victoria  et  chemin  de  fer 
Eastern  et  Cie  de  navigation 

Victoria  et  Sidney,  C.-B 

Victoria  Terminal  et  bateau-passeur . . . 

Cie  houillère  de  Wellington,  C.-B 

York  et  Carleton 


Milles 
parcourus 


253  96 
213  50 
240-00 


30-00 

143  50 
959 

3  39 


45 
15 
43 
2 
32 
47 

48 

113 

35 

G 

87 

16 
16 
18 
10 
5 


Farine. 


Barils.        Ton'x. 


13  490 
49',  866 

9,951 
23,890 


3,121 

464^080 


24,810 
20,970 

2,550 
16,685 
11,397 

4,190 
51,119 


1,300 
1,624 
1,030 
1,500 


19,430  99  16,178,031  1,666,77 


1,349 
17,429 

4,986 


994 

2,389 


312 

46^408 


Grain. 


Boisseaux.      Ton'x. 


1,339,969 


903,922 

15,156 
93,644 


2,481 
2,097 

255 
1,668 
1,196 

419 
5,101 


40,405 
7,515!  235 


51,280 
211,289 

3,000 
44.842 

104,896 
18,036 

604,495 


130 
163 
103 
150 


108,892 

209,959 

8,500 

7,700 


37,805 

1,486 

18,078 


438 
2,475 


686 
214,721 


1,282 
4  226 

51 

740 

2,388 

496 

15,619 


Nombre. 


2,202 

3,644 

231  ! 

70 


23,966 


3,011 


344 

1,700 
120 


346 


2,218 
683 

92 

314 

22,893 

1,583 

81,265 

520 
2,368 
2,420 

326 


79,369,737  4,621,216  7,176,709 
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tiaux. 


Ton'? 


14,291 

3,555 

675 

164 


712 

78 


173 

28,921 

609 

299 

46 
157 

2,866 
653 

8,612 

282 
346 
366 
163 
25 

1,587396 


Bois  de  toutes  sortes, 
pds  M.  P. 


Pieds. 


17,297,846 


73,047,000 
1,154,206 


,270,642 
,450,000 


,136,000 


38,294,334 

38, 
3; 


324,667 
170,143 


6,258,000 

47,501,000 

2,254,396 

2,724,57î 
8,906,814 

96,060 
417,575 

810,875 


3,877,997,870 


Ton'x. 


21,559 

70,682 

112,380 

1,732 


9,615 

2,878 


Houille  et  autre 
combustible. 


Cordes.     Ton'x 


5,415 

35^038 

7,243 

35,990 


12,204        2,567 


57,499 


57,487; 

4,755| 

55,740 

68,700 

6,428 

4,768! 

14, 920 1 

133 

618 
1,210 


5,384 


4,161 


1,224 


6,353,624 


5,729 


180 


8,123 
11,228 
95,260 

8,720 


71,981 
1,042 


2,567 


490 


85,046 
7,292 

2,958677 
8,076 
6,202 


6,598 


Articles 
fabri- 
qués. 


Ton'x. 


24,636 
14,689 
25,078 

5,521 


804 


1,279 


182,773 


75,012 
5,356 


3,641 

2,866 

15,156 

191,010 


10,391 

10,391 

213,591 

240 


6,107 

11,611 

1,715 


Tous 
autres 
articles. 


Ton'x. 


15,691 

314,689 

62,273 

17,744 


53,779 
235,616 


18,559 
519,449 


300,866  13,002138,  8,702,839 


90,438 
5,395 

137,258 
7,654 
3,763 
9,107 

785,085 

14,598 

3,r~ 

5,719 

428 
1,491 


12,163,531 


Total  du 

poids 
transporté 


Ton'x. 


123,364 
433,759 
318,730 

35,313 


141,755 
239,614 


35,780 
1,049,961 


312,355 
20,420 


3,152,027 
90,636 
25,709 
30, 599!  82 

1,026,945  83 


15,01384 

23,633  85 

33,108  86 

216,231  !  87 

3,200  88 

48,097,519 


Observations. 


Y  compris  brique, 
bois  à  pâte,  pâte, 
beurre  et  fromage, 
amiante,  pierre,  etc 


Pris  du  rapport  de 
1903.  Pas  de  rap. 
reçu  cette  année. 

Exploité  par  la  Cie 
du  chemin  de  fer 
Rutland  des  Etats- 
Unis. 


20— vi— 4 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


15 


16 


1  Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta 

2  Algoma-Central  et  Baie-d'Hudson 

Atlantique  et  Lac-Supérieur,  comprenant — 

Baie-des-Chaleurs 100  •  00"] 

Grand-Oriental,  non  en  exploitation. .  23  00  Y 
Vallée  de  l'Ottawa  ..  . .     7  00J 

Ch.  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté,  y  compris—  ) 
Kingston,  Napanee  et  de  l'Ouest. / 

Bedlington  et  Nelson 

Yukon-Britannique 

7JBrockville,  Westport  et  Nord-Ouest 

8  Bruce-Mines  et  Algoma . .    

9  Bouctouche  et  Moncton 

10  Calgary  et  Edmonton 29620 

11  Canada- Atlantique,  y   compris  Ottawa,  Arn- 

prior  et  Parry-Sound 400  '  30 

Affermé,  Comtés  du  Centre 37  "  40 

Pembroke-Sud ....       20  ;90J 

12  Canada  Coal  and  Railway  Co. ,  ci-dev.  Joggins. 

13  Canada-Est , 

14  Canada-Sud  ... . .    .  359-24 ^ 

Affermé,  Sarnia,  Chatham  et  Erié. . .       7  00 

ti         Leamington  et  Saint-Clair . .     15  "  95  „ 
Canadian-Northern,  comprenant — 

Winnipeg  Great-Northern   

Port- Arthur,  Duluth  et  Ouest     . . 

Manitoba  et  South-eastern 

Lac-Manitoba  et  la  ligne  de  la  Cie 
du  Canal 

Ontario  et  Rivière-La-Pluie 

Manitoba  (ci-devant  Northern- Pacific  et  Mani- 
toba, et  Portage   et  Nord-Ouest,   exploités 

par  le  Canadian-Northern 

Chemins  de  fer  de  l'Etat — 

Intercolonial,  non  compris  l'embr.  de  Windsor 
32  milles,  mais  compr.  Comté  de  Drummond 

Ile  du  Prince- Edouard 

Canadien  du  Pacifique 4,742  "  40  " 

Lignes  affermées- 

Calgarv  et  Edmonton   296  '20 

Frédéricton 22"  10 

Nouveau-Brunswick 174 '80 

Nouveau-Brunswick  et  Canada. . .     117  '  20 

Saint- Jean  et  Maine. 91  '  80 

Pont  de St- Jean  et  prol.  du  ch.  de  f .        2  ' 00 

Saint-Stephen  et  Milltown 4  60 

Vallée  de  la  Tobique 2800 

Cap  de  la  Madeleine 2  '  30 

Montréal  et  Lac-Maskinongé  ....       11  00 

Atlantique  et  Nord-Ouest 200  70 

Montréal  et  Ottawa 93  50 

Ontario  et  Québec 471  '  40  Y 

Saint-Laurent  et  Ottawa 58 '30 

Crédit- Valley 17570 

Jonction  de  Guelph 1500 

Tor.  mto,  Hamilton  et  Buffalo 2  20 

Toronto,  Grey  et  Bruce 191  •  10 

Pacifique  d'Ôntario-Ouest 26 '60 

Manitoba  et  Nord-Ouest 294  '  00 

Colonisation  du  Sud-Ouest  du  Ma- 
nitoba      21570 

Kootenay  et  Arrowhead 33  '  40 


Milles 
parcourus. 


Transport 

des 
voyageurs. 


66'72 
9175 


100-00 


93-37 

15  30 
90  32 
45  00 
16-62 
32  00 


458  60 

12  00 
136-00 

382-19 


988  65 


354  65 


1,310  26 
209  00 


26,927  89 
16,982  66 

20,428  18 

22,89(5  10 

472  19 

70,291  38 

23,486  50 

2,045  40 

5,032  34 

80,527  10 

339,458  83 

3,591  15 
38,409  80 

1,221,156  61 


516,808  11 


Transport 

des 

marchandises 


2,021,568  40 
102,378  49 


062-00     12,265,689  24 


Malles- poste 
et  mar- 
chandises 
par 
messageries. 


70,078  26  I       1,919  77 
96,945  82  25  14 


31,449  30 


181,309  35 

59  10 

264,709  10 

21,362  88 

2,543  18 

13,423  90 

142,062  41 


1,318,130  15 

31,831  61 
73,331  53 

4,772,416  80 


2,412,383  51 


5,468  29 


8,548  46 


4,041,122  48 
114,061  59 


7,859  59 

2,979  67 

73  15 

623  82 

6,305  68 

33,568  41 

572  12 
5,150  34 

343,030  24 


42,666  00 


262,553  41 
17,522  95 


28,764,224  62   1,703,906  39 
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Autres 
sources. 


30,896  75 
46,053  66 


10,881  87 

5  73 

6,071  38 

602  20 


742  33 

70,142  68 

1,251  45 
1,020  92 

27,452  52 


270,845  07 


13,987  14 
427  00 


3,056,752  17 


Recettes 
brutes. 


129,829  67 
160,007  28 


57,345  77 


233,635  78 

537  02 

340,991  45 

48,431  25 

4,661  73 

19,080  06 

229,637  52 


1,761,300  07 


37,246  33 
116,912  59 

6,364,056  17 


3,242,702  69 


6,339,231  43 
234,390  03 


45,790,572  42 


Recettes 
nettes. 


o'-S 

A  <D  d 

"43  «o 

a 


CD 


C    |P. 


28,342  99 
34,301  24 


II,  662  98 
96 


74,336 

8,821 
170,031 

17,638 
5,404 
1,681 

40,197 


423,611  47 

12,152  73 
1,422  56 

591,454  15 


1,121,930  26 


900,750  61 
101,305  41 


14,308,290  69 


100. 


128 
127 


125 

146 

6 

195 

157 

46 

92 

121 

133 

149 
101 

110 


153 


145 


C. 

3  09 
5  31 


0  88 

1  35 

0  25 

4  77 

1  05 

0  86 

1  04 
1  85 

1  34 


1  74 
0  69 


1  81 


1  91 


0  97 
0  75 


1  95 


10 


11 


14 


15 


Observations. 


18 


Aussi  droit  de  circulation  sur  le  C.C.P.  de 
la  Jonction  Creston  à  la  Jonction  Sir- 
dar,  8'67  milles. 


Rapports    jusqu'au    30    septembre    1903. 
Alors  compris  dans  le  C.C.P. 


Aussi  droit  de  circulation  sur  le  Grand- 
Tronc — 
Delà  Pointe-Lé  vis  à  Hadlow..     150 
De  la  courbe  de  la  Chaudière  à  la 

Chaudière 1*18 

De  la  Jonction  de  Sainte-Rosalie 
à  Montréal 3762 


Total,  milles 4030 


Aussi  droit  de  parcours  sur — 
C.G.-T.,  de  Toronto  à  la  Jonction 

de  Hamilton 3580 

C.C.  A.,  de  Montréal  et  Jonction 
d'Ottawa  à  Ottawa 0  ■  90 

Total,  milles 36  70 
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23 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Can.  du  Pacifique— Lignes  affermées— Fin. 

Colombie  et  Kootenay 59  '  50  | 

Nakusp  et  Slocan 36  '  30 

Shuswap  et  Okanagan.   50 ' 89  j 

Ottawa,  Northern  et  Western  . . .     158 .  70  | 

Columbia  et  Western 157  '  10 

Grand-Central  du  Nord-Ouest. ...  111  70  | 
Sud  de  la  Colombie-Britannique. .  200  ■  40  j 
Vancouver  et  l'île  Lulu 16  90  J 

Chemin  de  fer  du  Cap-Breton 

Caraquette 

Carillon  et  Grenville 

Ontario-Central 125" 00 

Lignes  affermées — 
Cie  de  ch.  de  f.  et  des  mines  de  Mar- 
mora,  ci-d.  Ont.,  Belm.  et  North'n.       9 '60 

Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  ci-devant  Nou- 
velle-Ecosse Central,  (maintenant  dans  Halifax 
sud-ouest , 

Nid  de  Corbeau  Sud 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland . . 

Dominion- Atlantic,  comprenant — 


Milles 
parcourus. 


Windsor  et  Annapolis 87 '50 

Vallée  de  la  Cornwallis 14  '  00 

Yarmouth   et  Annapolis  (comtés  de 

l'ouest) 87'00 

Embranchement  de  Windsor,  affermé 

de  l'Intercolonial 3200  j 

27  Edmonton,  Yukon  et  Pacifique 

28  Elgin  et  Havelock 

29  Esquimalt  et  Nanaïmo 

30  Cie  de  ch.f  .et  de  pont  de  Frédéricton  et  Ste-Marie 

31  Grand -Tronc 88035)    qûo.-tqI 

Emb.  du  quai,  Montréal. . .       3 '44  J    8ÎW  'y  | 

Grand-Occidental 56180  j 

Brantford,  Norfolk  et  Port-Burwell.     34 

Buffalo  et  Lac-Huron 162 

Grand-Tronc,     Baie-Georgienne     et 

Lac-Erié 175 

Embranchement  d'Owen-Sound. ....     12 

London,  Huron  et  Bruce 68 

Jonction  de  Waterloo 10 

Norfolk-Sud 17 

Wellington,  Grey  et  Bruce 168 

Nord 172 

Simcoe-Nord 33 

Hamilton  et  Nord -Ouest.    .    172 

Nord  et  jonction  du  Pacifique 111 

Ligne  de  ceinture,  Toronto 12 

Midland 166 

Grande- Jonction 85 

Toronto  et  Nipissingue 85 

Jonction  du  Lac-Simcoe 26 

Victoria , 53 

Whitby,  Port-Perry  et  Lindsay 46 

Union  Jacques-Cartier 6 

Jonction  Montréal  et  Champlain ....     61 
Jonction  de  Beauharnois 19 

32  Chemin  de  fer  Grand-Nord  du  Canada,  y  com-i 
pris  les  Basses-Laurentides,  Montford,  Coloni-| 
sation  de  la  Gatineau 

33  Rive  du  Golfe ! 


39  | 
00  | 

62  | 
42  | 
00  | 
25  | 
00  | 
18| 
10| 

oo  y 

00  | 
32  | 
79  j 
00  | 
21  ! 
00  | 
00  | 
00  | 
00  | 
50  | 
73  | 
50  J 


31-00 
68  00 
13  00 

134-60 


43  38 
32  00 


220  50 


4-50 
23  00 
78-00 

1-33 


Transport   des 
voyageurs. 


3,143  60 


3,746  85 
7,457  85 
1,848  55 

54,183  28 


4,299  72 
14,528  29 


581,960  09 


3,128  50 

2,271  11 

105,871  67 

1,216  44 


Transport 

des 

marchandises . 


Malles-poste 
et  mar- 
chandises 
par 
messageries . 


2,141  68 
24,232  20 

88  38 

154,413  52 


7,361,600  08 


208-10 

16-78 


65,906  20 
448  51 


36,705  35 
21,203  51 


419,126  12 


9,562  49 

6,309  48 

159,641  06 

3,142  43 


16,433,311  37 


1,965  00 


11,256  77 


836  98 
3,844  55 


73,558  07 


662  46 
3,006  24 


1,287,660  33 


224,292  71         4,263  90 
4,787  95    


: 
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Autres  sources 


308  20 
1,533  70 


2.493  60 


266  89 
81,999  40 


Recettes 
brutes. 


6,196  73 

35,188  75 

1,936  93 


225,347  17 


852  89 

372  75 

40,099  54 

500  00 


704,391  36 


43,813  82 


42,108  94 
121,975  75 


1,074,644  28 


13,543  88 

9,616  82 

311,514  51 

4,858  87 


25,786,963  14 


338,276  63 
5,236  46 


Recettes 
nettes. 


S  >& 

2  ots 


p.  100. 


7,869  28 
7,584  00 
1,909  38 


91,550  88 


15,128  39 
20,711  05 


269,557  99 


4,126  18 
2,709  53 
39,133  84 
3,427  34 


8,072,604  81 


2,291  69 
2,364  81 


169 


73 
120 


133 


7  Y 

78 

140 


145 


101 

182 


0  37 
0  46 
0  26 


1  74 


1  89 


1  98 

0  68 

1  09 


1  53 


22 


23 

2  29  J24 
1  70    25 


1  30    32 
0  99   33 


2<  ; 


31 


Observât  ons. 


Aussi  droit  de  circulation  sur  le  ch.  de  fer 
Intercolonial,  Halifax  à  la  jonction  de 
Windsor,  14  00  milles. 


Pris  du  rapport  de  1903.     Rapport  reçu 
trop  tard  cette  année  pour  être  entré. 
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Halifax  et  Yarmouth 

Halifax  et  Sud-Ouest  (ci-devand  Sud  de  la  Nou 

velle-Ecosse ' 

Hampton  et  Saint-Martin 

Heref ord 

Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Inverness 

ci-devant  Inverness  et  Richmond 

Irondale,  Bancrof t  et  Ottawa 

Kaslo  et  Slocan 

Kent-Nord 

Vallée  de  la  rivière  Kettle. 

Kingston  et  Pembroke 

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  y  compris 

Erié  et  Huron     19835 

Ligne  aff .  de  London  et  Port-Stanley.     24  '  00 

Lenora  Mount  Sicker 

Liverpool  et  Milton 

Lotbinière  et  Mégantic 

Manitouline  et  Rive-Nord 


Milles 
parcourus. 


45 
46 

47 
48 

49  Vallée  de  Massawippi 

50  Midland  et  Nouvelle-Ecosse 

51  Montréal  et  Atlantique,  ci-devant  Sud- 
Est V 

Jonction  du  Lac-Champlain  et  Saint 
Laurent 60  '  70 

52  Montréal  et  Ligne  Provinciale,  ci-deaant  Mont 
réal,  Portland  et  Boston 

53  Montréal  et  Jonction  du  Vermont  . . 

54  Morrissey,  Feraie  et  Michel,  C.-B 

55,Ne\v-Westminster-sud , 

56  Nelson  et  Fort-Sheppard 


Cie  de  houille  et  du  chemin  de  fer  du  Nouveau- 
Brunswick 

Nouveau-Brunswick  et  Ile  du  Prince-Edouard . . 

Nosbonsing  et  Nipissingue . 

N.-Brunswick-sud  (ci-devant  Ligne  riveraine). . . 

Ch.  de  ferde  la  Cie  d'acier  et  houillère  N. -Ecosse. 

Montagne-d'Orford 

Ottawa,  Northern  et  Western, 158'  70 

Ottawa  et  New- York 

Cie  de  ch.  de  fer  et  carrières  de  Philipsburg 

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan , 

Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint- Jean  

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix,  maintenant 
Cie  de  ch.  de  fer,  d'éclairage  et  force  de  Québec 

Québec-Sud,  y  comp.les  ch.  de  f.  d.  Comtés-Unis, 
de  la  Vallée  de  Richelieu-Est  et  de  la  Rive-Sud. 

Montagne-Rouge   ....    

Rutland  et  Noyan 

Salisbury  et  Harvey 

Schomberg  et  Aurora 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

Tunnel  Saint-Clair,  cour  et  abords 

Saint-Laurent  et  Adirondack 

Rivière  Sainte-Marie 

Sydney  et  Louisbourg  (Cie  houillère  Dominion). 

Temiscouata 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

Mille-Iles 


50  20 

96  00 
29  00 
53  3u 

61  00 
48.00 
31-80 
27  00 
3  86 
112  85 

223  41 


•50 
00 

•34 
00 

4(5 

•87 


163  50 


•60 
60 
73 
10 

42 


44 

66 

37 

50 

5 

50 

82 

50 

12 

50 

26 

50 

56 

79 

7 

50 

253 

06 

213 

50 

240 

00 

30 

00 

143 

50 

9 

59 

3 

39 

45 

00 

15 

00 

43 

00 

2 

25 

32 

82 

47 

00 

48 

67 

113 

00 

35 

33 

6 

33 

Transport 

des 
voyageurs. 


-S   c. 
26,523  59 

42,437  93 

1.887  99 
14,172  34 

20,521  26 

5,805  25 

7,881  40 

5,696  75 

229  63 

42,174  71 

215,484  98 

399  75 
1,270  50 
3,568  31 
1,710  85 

58,229  09 
33,146  79 

129,g69  91 


36,282  12 
55,569  01 
1,087  45 
10,061  72 
32,000  57 


2,194  94 
7,658  39 


13,099  95 

1,675  50 

2,960  24 

35,829  60 

56,017  79 


120,369  15 

222,398  06 
147,128  16 

18,439  43 

61,707  04 
4,557  90 


Transport 

des 

marchandises , 


8,227  17 

1,955  04 

22,298  39 

39,861  50 

110,270  65 

5,735  08 

20,567  97 

49,123  22 

9,867  20 

7,261  22 


11,328  33 

32,476  96 

2,257  82 
40,914  88 

113,038  51 

14,813  85 

15,358  94 

10,401  30 

5,130  87 

120,927  98 

760,395  51 

6,435  00 
7,996  90 
16,770  63 
27,811  03 
95,235  26 
31,007  71 

260*936  44 


31,572  42 

127,183  84 

23,662  10 

5,069  27 

58,145  45 


3.257  44 
15,241  24 
49,040  64 
22,106  62 
10,128  07 
20,677  50 
33,022  86 
41,799  32 

1.258  01 
278,898  03 
478,319  99 
275,300  45 

24,557  35 

85,697  43 
51,465  97 


Malles-poste 
et  mar- 
chandises 
par 
messageries. 


17,132  76 

440  00 

49,965  08 

178,723  66 

106 '325  50 
27,201  99 

604,360  28 
78,427  65 
16,880  96 
18,630  68 


S        c. 
1,357  10 

4,392  82 


1,381  45 

404  00 
1,0S3  09 
1,356  26 
1,072  69 
0  80 
9,943  68 

32,648  25 


3,471  66 

530  86 

12,851  57 


4,889  86 
5,088  00 
13  17 
1,519  47 
2,326  82 


1,106  56 
1,285  13 

3,491  76' 


527  52 
3,214  83 
3,955  15 


9,105  12 
20,034  69 
18,003  51 

299  58 

20,702  94 
875  31 


2,574  92 

'  4, 485* 50 ' 

*1,178  52 

4,996  75 
545  23 

2,947  89 


1,612  79 
3,275  08 
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Autres  sources 


675  22 

1,423  95 

115  89 

71  00 

1,336  85 


86  90 

"34  00 

10,029  52 

92  36 


412  96 
732  79 


629  56 
8,882  24 


1,754  00 
250  00 


271  41 
343  51 


2,603  78 
92  50 


207  05 
5,400  00 


15,119  07 

419  75 

3,668  81 

715  00 

5,896  48 

37,502  42 

537  06 

545  96 
4,322  69 


207  37 


350  00 
15  00 

134  37 

2,713  49 
37,547  04 

8,672  78 


5,134  27 


Recettes 
brutes. 


39,884  24 

80,731  66 

4,261  70 

56,539  67 

135,300  62 

21,702  19 

24,683  50 

17,170  74 

5,395  30 

183,075  89 

1,008,621  10 

6,934  75 

9,267  40 

20,751  90 

30,255  27 

156,936  01 

65,314  92 


412,040  16 


74,498  40 
188,090  85 
24,862  72 
22,921  87 
92,816  35 


9,117  72 

24,277  26 

49,040  64 

38,905  38 

17,203  57 

24,165  26 

87,186  36 

102,192  01 

4,926  82 

409,087  30 

726,649  22 

477,994  54 

43,833  42 

168,653  37 
61,221  87 


28,143  22 

2,395  04 

77,098  97 

219,778  68 

221,727  27 

36,195  79 

665,423  18 

136,223  65 

28.360  95 

34.361  25 


Recettes 
nettes. 


K     &    fl 

o-ëx 

o  ®Z-, 


9,530  13 

13,861  36 

44  45 

29,054  06 

37,483  42 
3,429  88 

18,480  31 

3,605  84 

330  73 

33,564  98 

168,393  81 

21,012  71 

3,288  98 

2,844  11 

9,941  08 

35,553  64 

15,151  73 


54,271  88 


6,039  20 
70,420  96 

3,284  63 
15,927  68 

4,195  06 


196  96" 

6,505  65 

5,086  72 

3,761  03 

704  24 

531  92 

19,314  87 

2,688  03 

1,948  94 

50,145  58 

215,374  50 

151,432  07 

10,049  54 

17,177  65 
11,119  89 


539  59 

753  67 

92,417  31 

84,728  96 

90,872  98 

16,448  42 

276,789  32 

17,383  75 

3,972  S7 

9,446  71 


p.c. 


131 

119 

101 

66 

138 
86 
57 

126 
94 

122 

129 


155 
116 
149 
130 
130 


92 

159 

115 

59 

95 


136 

111 

91 

96 

102 

128 

103 

16g 

89 

142 

146 

130 


a»  o 


Cents. 

0  82 

1  36 
0  39 

0  85 

1  55 

0  66 

1  22 

0  95 

2  17 

1  11 

1  26 


1  12 

1  02 

2  68 
0  95 

0  60 

1  11 


0  93 

1  31 

1  41 

0  90 

2  11 


122 


Observations. 


Pris  du  rapport  de  l'année  dernière, 
de  rapport  reçu  cette  année. 


Pas 


Pris  du  rapport  de  1903. 
reçu  cette  année. 


Pas  de  rapport 


0  65 
3  20 

0  70 

1  15 
0  68  [62 


1  44 

0  95 
6  78 

1  78 
1  16 
1  33 

1  11 


3  68 


102 

1  14 

76 

0  24 

141 
162 

1  09 

169 

1  27 

183 

0  96 

171 

3  22 

115 

0  87 

87 

0  51 

137 

0  95 

Aussi  droit  de  circulation  sur  le  Gland- 
Tronc,  de  Lennoxville  à  Sherbrooke, 
2 '95  milles. 


Aussi  droit  de  circulation  sur  le  eh.  de  fer 
Can.  du  Pac,  de  Five-Mile-Point  à 
Nelson,  C.B.,  4  7  milles. 

Pris  du  rapport  de  l'année  dernière.  Rap- 
port reçu  trop  tard  cette  année  pour 
être  entré. 


Rapports  jusqu'au   31   oct.    1903. 
compris  dans  le  C.C.P. 


Alors 


Aussi  droit  de  circulation  sur  l'Intercolo- 
nial,  la  Jonction  d'Harlaka  à  Lévis,  5  00 
milles. 


Pris  du  rapport  de  1903.     Pas  de  rapport 

reçu  cette  année. 
Exploité  par  le  ch.  de  fer  de  Rutland,E.  -U. 

On  n'a  pas  de  rapport  sur  le  trafic. 


Les  recettes  de  la  Cie  proviena.  de  péages 

sur  les  véhicules  rem.  dans  le  tunnel. 
Aussi  droit  de  circulation — 
Grand -Tronc,    de  Valleyfield    à 

Beauharnois 13  '  30 

Can.  du  Pacifique,  de  la  Jonction 

d  '  Adirondack  à  Montréal 8 -  70 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Toronto,  Hamilton  et  Buff  alo 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  navigation  de  Vancouver. 

Victoria  et  Eastern 

Victoria  et  Sidney,  C.-B .-••••. 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  bac  Victoria-Terminal . . . 

Cie  houillère  de  Wellington,  C.-B 

York  et  Carleton 

Total 


Milles 

parcou 

rus. 

87 

77 

16 

50 

16 

26 

18 

40 

10 

75 

5 

75 

19,430-99 

Transport   d 
voyageurs. 


153,190  24 

8,256  47 
13,323  44 
6,888  24 
1,439  25 
1,047  00 


26,901,831  64 


Transport 

des 

marchandisas. 


474,774  91 

18,750  88 

12,951  84 

5,134  51 

2,717  95 

2,194  00 


64,673,919  01 


Malles- poste 
et  mar- 
chandises 
par 
messageries . 


9        C. 

11,192  24 

383  07 
406  06 

32  13 
245  00 

66  06 

4,031,662  58 
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Autres  sources 

Recettes 
brutes. 

Recettes 
nettes. 

Proportion     des    re- 
cettes avec  les  frais 
d'exploitation. 

Recettes  par  mille  de 
parcours. 

i 

B 

83 

84 

85 
86 
87 
88 

Observations. 

$        c. 
34,154  57 

45  20 

47  89 

3  26 

$        c. 
673,311  96 

27,434  62 

26,729  23 

12,058  14 

4,402  20 

3,307  00 

$        c. 
224,051  18 

13,003  86 
2,477  00 

-  •   12,888  86 

-  16,789  20 

419  00 

p.  c. 
149 

190 
92 
48 
21 

114 

$    c. 

1  94 

2  03 
1  00 
0  45 
0  21 
4  72 

4,612,022  99 

100,219,436  22 

25,656,274  49 

64 
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12 


15 


Nom  du  chemin  de  fer. 


1  Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta 

2  Algoma-Central  et  Baie-d'Hudson 

Atlantique  et  Lac-Supérieur,  comprenant — 

Baie-des-Chaleurs 10000Ï 

Grand -Oriental,  non  en  exploitation 23  00  > 

Vallée  de  l'Ottawa,  „ 7  00j 

Cie  de  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté,  y  comp.  Kingston, 
Napanee  et  de  l'Ouest 

Bedlington  et  Nelson 

Yukon-Britannique 

Brockville,  Westport  et  Nord-Ouest  

Bruce  Mines  et  Algoma 

Bouctouche  et  Moncton 

Calgary  et  Edmonton 29620 

Canada  Atlantique,  y  compris  Ottawa,   Arnprior 

et  Parry-Sound 400\30l 

Lignes  affermées  :  Comtés  du  Centre  37  '  40  )- 

Pembroke-Sud 2090  J 

Canada  Coals  and  Railway  Co.,  anciennement  Joggins.    . . 

13  Canada-Est , 

14  Canadu-Sud ....  35924] 

Lignes  affermées  :  Sarnia,  Chatham  et  Erié 7  00  V 

Leamington  et  Saint-Clair...     15  95J 
Canadian- Northern,  y  compris —  ^ 

Winnipeg  Great  Northern 

Port- Arthur,  Duluth  et  Western 

Manitoba  et  South-eastern 

Lac-Manitoba  et  la  ligne  de  la  Cie  du  Canal 

Ontario  et  rivière  La  Pluie 

Manitoba  (ci-devant  Northern- Pacific  et  Manitoba  et 
Portage  et  North-western  (exploité  par  le  Canadian- 

Northern)    j 

16  Chemins  de  fer  du  gouvernement  canadien— 

ïntercolonial,  non  compris  l'embranchement  de  Windsor, 
32  milles,  mais  y  compris  le  comté  de  Drummond.. 
Ile  du  Prince-Edouard 


17 


Canadien  du  Pacifique..  » 4,742 

Lignes  affermées  :  Calgary  et  Edmonton   ....  296 

Frédéricton 22 

Nouveau-Brunswick 174 

Nouveau-Brunswick  et  Canada 117 

Saint- Jean  et  Maine 91 

Pont  de  Saint- Jean  et  prolong,  du  ch.  de  fer.  2 

Saint-Stephen  et  Milltown 4 

Vallée  de  la  Tobique.. 28 

Cap  de  la  Madeleine 2 

Montréal  et  Lac-Maskinongé 11 

Atlantique  et  Nord-Ouest 200 

Montréal  et  Ottawa 93 

Ontario  et  Québec 471 

Saint-Laurent  et  Ottawa. . .    58 

Crédit- Valley 175 

Jonction  de  Guelph 15 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo 2 

Toronto,  Grey  et  Bruce 191 

Pacifique  d'Ontario-Ouest 26 

Manitoba  et  Nord-Ouest 294 

Colonisation  du  Sud-Ouest  du  Manitoba.   . . .  215 

Kootenay  et  Arixnvhead 33 

Colombie  et  Kootenay 59 

Nakusp  et  Slocan 36 

Shuswap  and  Okanagan . .      50 

Ottawa,  Northern  et  Western   158 

Colombie  et  Ouest 157 

Grand-Central  du  Nord-Ouest 111 


40  i 

2<» 

10 

80 
20 

so 

00 
00 
00 
30 

00 

70 
50 
40 
30 
70  i 
00  I 
20 
10  ! 
60  1 
60  I 
70| 
40  | 
50  | 
30  I 
80  I 
70  | 
10  I 
70  I 


Milles 
parcourus. 


66  72 
9175 


100  00 


93  37 
15  30 
90  32 
45  00 
16.62 
32-00 


Entretien 

de  la  voie  et  des 

constructions, 

etc. 


458  60 

12-00 
136  00 

382-19 
998  65 


354- 65 J 


1,310  26 
209  00 


Service  et 

réparations  des 

locomotives. 


$,062  00 


30,927  43 
17,134  84 


12,981  72 


27,370  92 
1,165  58 

77,413  17 

7,190  31 

2,138  63 

8,938  34 

117,076  95 


301,407  53 

7,000  95 
36,511  80 

875,457  49 


476,930  01 


1,491,673  18 
103,826  40 


6,719,995  40 


23,468  53 
34,620  46 


16,527  41 


66,540  75 
1,113  35 

30,936  20 
8,335  68 
4,038  83 
5,089  04 

39,037  45 


540,420  56 

11,091  15 
44,803  92 

1,560,545  68 


f45,349  13 


2,616,922  26 
115,474  46 


10,558,983  26 
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Frais 

• 

Service 

Frais 

d'exploita- 

et réparations 

généraux  d'ex- 

Total. 

tion  par 

2 

Observations. 

des  wagons. 

ploitation. 

convoi- 

s 

mille. 

£ 

$        c. 

$        e. 

$          c. 

$    c. 

5,002  28 

42,081  44 

101,479  68 

2  42 

i 

10,593  24 

63,357  50 

125,706  04 

2  42 

2 

775  84 

15,397  82 

45,682  79 

0  70 

3 

13,851  44 

51,535  71 

159,298  82 

0  92 

4 

„ 

29  19 

7,050  17 

9,358  29 

4  34 

5 

7,316  78 

63,294  23 

178,960  43 

2  45 

6 

975  31 

14,291  36 

30,792  66 

0  66 

7 

277  50 

3,611  37 

10,066  33 

1  86 

8 

815  64 

5,918  77 

20,761  79 

1  13 

9 

5,873  50 

27,452  58 

189,440  48 

1  52 

10 

Rapports  jusqu'au  30  sept,  seulement, 
alors  dans  le  C.C.P. 

126,464  35 

369,396  16 

1,337,688  60 

1  01 

11 

3,366  00 

.    3,635  50 

25,093  60 

1  17 

12 

5,112  42 

29,061  89 

115,490  03 

0  68 

13 

619,049  83 

2,717,549  02 

5,772,602  02 

1  64 

14 

126,471  89 

772,021  40 

2,120,772  43 

1  25 

15 

852,088  62 

2,279,297  98 

7,239,982  04 

1  11 

16 

16,974  81 

99,419  77 

335,695  44 

1  08 

17 

3,149,049  49 

11,054,253  58 

31,482,281  73 

1  34 

18 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Canadien  du  Pacifique— Lignes  affermées — Fin. 

Sud  de  la  Colombie -Britannique 200 '4o  I 

Vancouver  et  Iles  Lulu 16  '  90  J 

Ch.  de  fer  du  Cap.  Breton 

Caraquet 

Carillon  et  Gren ville 

Ontario-Central 12500] 

Cie  de  ch.  de  fer  et  des  mines  de  Marmora,  ci- 
devant  Ontario,  Belmont  et  Northern 9  00J 

Central  de  la  Nouvelle-Ecosse  (ci -devant  Nouvelle-Ecosse 
Central,  maintenant  Halifax  et  Sud-Ouest)   

Nid  au  Corbeau  Sud 

Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland 

Dominion-Atlantic,  comprenant — 

Windsor  et  Annapolis 87  '  50 

Vallée  de  la  Cornwallis .    14  '  00 

Yarmouth  et  Annapolis  (comtés  de  l'ouest) 87 '00 

Embran.  de  Windsor,  affermé  de  l'Intercolonial.     32  "  00 

Edmonton,  Yukon  et  Pacifique. 

Elgin  et  Havelock , 

Esquimalt  et  Nanaïmo 

Frédéricton  et  pont  du  chemin  de  fer  Sainte-Marie 

Grand-Tronc 880'35~) 

Embranchement  de  quai,  Montréal 3 '44 

Grand-Occidental 561  '  80 

Brantford,  Norfolk  et  Port-Burwell 34  •  39 

Buffalo  et  Lac-Huron 16200 

Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et  Lac-Erié. . . .     175 '62 

Embranchement  d'Owen-Sound 12 '42 

London,  Huron  et  Bruce 68  '  00 

Jonction  de  Waterloo 10*25 

Norfolk-Sud    17'00 

Wellington,  Grey  et  Bruce 168-18 

Nord 17210 

Simcoe-Nord 3300 

Hamilton  et  Nord-Ouest 17200 

Nord  et  Jonction  du  Pacifique 111  '32 

Ligne  de  Ceinture  de  Toronto ...    12  '  79 

Midland 16600 


Grande- Jonction 

Toronto  et  Nipissingue 

Jonction  du  Lac-Simcoe 

Victoria 

Whitby,  Port-Perry  et  Lindsay. 
Union  Jacques-Cartier 


8521 

85-00 

2600 

5300 

4600 

650 

Montréal  et  Jonction  de  Champlain.   ...    61  '  73 

Jonction  de  Beauharnois 19 '50  J 

Chem.  de  fer  Grand-Nord  du  Canada,  y  compris  les  Basses- 
Laurentides,  Colonisation  de  Montford  Gatineau .    ...... 

Rive  du  Golfe 

Halifax  et  Sud-Ouest,  ci-devant  Sud  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

Halifax  et  Yarmouth 

Hampton  et  Sainte-Martine 

Hereford ....    

Cie  de  ch.  de  f.  et  de  h.  d'Inverness,  ci-dev.  Inv.  etRichmond 

Irondale,  Bancroft  et  Ottawa 

Kaslo  et  Slocan   

Kent-Nord  Saint-Louis  et  Richibouctou,  non  exploité 

Vallée  de  la  Rivière  Kettle 

Kingston  et  Pembroke .    ; .    ......     

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  y   compris    Erié  et 

Huron 19941) 

Lignes  affermées,  London  et  Port-Stanley    24  00  j 


Milles 
parcourus. 


31  00 
68'00 
13  00 

134  60 


43  38 
32  00 


220  50 

4  50 
28'00 
78'00 

133 


3,143  60 


208 
16 
96 
50 
29 
53 
61 
48 
31 
27 
3 

112 


223  41 


Entretien  delà 

voie  et  des 
bâtiments,  etc. 


4,254  31 

11,203  06 

1,419  25 

44,042  19 


26,400  94 
36,472  02 


169,650  18 

5,254  10 

5,727  69 

57,751  60 

1,380  08 


3,369,260  64 


53,660  51 
1,317  85 

24,830  50 
9,067  15 
1,644  26 

29,999  29 

22,973  29 
8,284  09 

23,227  20 
6,625  00 
3,344  04 

40,084  23 

111,776  77 


Service  et 

réparations  des 

locomotives. 


3,752  25 

13,762  44 

1,721  00 

47,138  46 


13,245  38 
30,930  69 


302,710  50 

5,021  90 

2,838  24 

39,918  94 


6,811,947  75 


130,592  97 

453  80 

21,640  18 

10,603  30 

1,380  54 

28,949  84 

34,872  36 

8,757  24 

6,520  75 

4,174  20 

1,127  34 

49,595  41 

350,379  18 
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Services 

et  réparations 

des  wagons. 


27  03 
801  73 
350  00 

7,386  54 


>,044  53 
5,637  16 


24,552  79 

31  96 

1,059  01 
11,835  73 


Frais 

généraux 

d'exploitation. 


1,587,549  02 


22,675  36 


3,835  61 
1,685  38 
84  57 
3,778  04 
8,334  60 

781  59 

1,267  37 

65  00 

103  37 
5,670  51 

46,877  07 


6,032  42 

17,005  52 

356  06 

35,229  10 


12,546  18 
25,221  83 


308,172  82 


7,362  10 
2,700  41 

112,878  40 
51  45 


5,945,500  92 


129,056  10 
1,100  00 

16,564  01 
8,998  28 
1,107  88 

22,866  56 

31,636  95 
7,309  15 

12,148  49 
2,600  70 
1,151  28 

54,160  76 

331,194  27 


Total. 


14,066  0L 

42,772  75 
3,846  31 

133,796  29 


57,237  33 
101,261  70 


805,086  29 

17,670  06 

12,325  35 

222 '384  67 

1,431  53 


17,714,258  33 


335,984  94 

2,871  65 

66,870  30 

30,354  11 

4,217  25 

85,593  73 

97,817  20 

25,132  07 

43,163  81 

13,564  90 

5,726  63 

149,510  91 

840,227  29 


Frais 
d 'exploita 
tion  par 
convoi- 
mille. 


Cents. 


0  85 
0  56 

0  52 

1  03 


3  11 
1  41 


1  42 

2  58 
0  82 
0  78 


1  04 


1  29 

0  54 

1  14 
0  63 

0  38 

1  30 

1  12 
0  76 

2  13 
0  75 
2  30 
0  91 


1  05     44 


31 


Observations. 


Maintenant  Halifax'  et  sud-ouest. 


Pris  du  rapport  de  1903.  Pas  de  rap- 
port reçu  cette  année  jusqu'à  ce 
qu'il  ne  fut  trop  tard  pour  publica- 
tion. 


Pris  du  rapport  de  1903. 
port  reçu  cette  année. 


Pas  de  rap- 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Lenora  Mount  Sicker 

Liverpool  et  Milton 

Lotbinière  et  Mégantic 

Manitoulin  et  Rive-Nord 

Vallée  de  la  Massawippi 

Midland  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Montréal  et  Atlantique,  ci-devant  Sud-Est.    ...... .103  00  ) 

Lac  Champlain  et  Jonction  du  Saint- Laurent. . .   60 '70  / 

Montréal  et  Ligne  Provinciale,  ci-devant  Montréal,  Portland 
et  Boston 

Montréal  et  Jonction  du  Verrnont 

Morrissey,  Fernie  et  Michel,  C.-B 

New-Westminster-Sud 

Nelson  et  Fort-Sheppard 

Cie  houillère  et  du  ch.  de  fer  du  Nouveau-Brunswick  (ci 
devant  eentral  du  N.-B. )     

Nouveau-Brunswick  et  Ile  du  Prince-Edouard * 

Nosbonsing  et  Nipissingue 

Nouveau-Brunswick-Sud  (ci-devant  Ligne  courte) 

Cie  d'acier  et  chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

Montagne-d'Orford 

Ottawa,  Nord  et  Ouest,  y  compris  Jonction  de  Pontiac  du 
Pacifique  et  du  Pont  Interprovincial ....  158  '  70 

Ottawa  et  New- York 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  carrières  de  Philipsburg     

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan 

Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint- Jean   .    . 

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix,  maintenant  la  Cie  de 
ch.  de  fer,  d'éclairage  et  de  pouvoir  de  Québec. ......... 

Québec-Sud,  y  compris  Comtés-Unis,  Vallée  du  Richelieu- 
Est  et  Rive-Sud 

Montagne- Rouge 

Rutland  et  Noyan 

Salisbury  et  Harvey 

Schomberg  et  Aurora , 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

Tunnel  de  Saint-Clair,  cour  et  abords 

Saint-Laurent  et  Adirondack 

Rivière  Sainte-Marie 

Sydney  et  Louisbourg  (Cie  houillère  Dominion) 

Témiscouata 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

Mille-Iles 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo ...    

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  navig.  de  Vancouver,  Victoria  et  Est. 

Victoria  et  Sydney,  C.-B ^ 

Ch.  de  fer  Victoria  Terminal  et  Cie  de  Bac ' 

Cie  houillère  de  Wellington,  C.-B    

York  et  Carleton 


Totaux 


Milles 

Entretien  delà 

Service  et 

voie  et  des 

réparations  des 

bâtiments,  etc. 

locomotives. 

$    c 

$   c. 

11-50 

6,887  10 

11,326  85 

5-00 

957  60 

2,720  45 

30  34 

6,096  70 

6,481  31 

16  00 

3,349  93 

0,243  11 

35  46 

23,587  54 

50,479  34 

57-87 

12,369  58 

19,499  03 

163  50 

138,971  86 

156,415  89 

58  60 

28.083  46 

22,167  67 

23  60 

16,208  36 

39,906  63 

473 

8,880  64 

7,794  74 

24  10 

12,131  50 

9,394  14 

55  42 

50,724  15 

16,770  06 

44  66 

864  03 

5,614  85 

37  50 

6,895  89 

5,909  80 

5-50 

14,065  28 

3,076  70 

82  50 

12,478  05 

13,694  79 

12  50 

4,949  71 

8,481  18 

26  50 

9,235  01 

8,257  14 

35,904  41 

12,477  01 
30,950  76 

56-79 

22,222  M 

7  50 

1,796  95 

263  95 

253  96 

222,880  68 

120,362  27 

213  50 

123,498  20 

181,669  86 

240  00 

72,208  28 

122,706  08 

30  00 

4,923  47 

13^17  62 

143  50 

43,536  26 

69,676  43 

959 

12,358  06 

19,062  69 

339 

45  00 

11,190  05 

10,046  32 

15  00 

780  00 

1,833  23 

43  00 

14,830  64 

17,678  94 

2  25 

6,506  48 

96,536  51 

32-82 

37,995  69 

50,692  95 

47  00 

6,490  44 

3,934  02 

48  67 

52,614  32 

155,360  07 

113  00 

45,114  50 

38,436  84 

35-33 

6,555  61 

12,151  74 

633 

3,634  24 

8,233  67 

87-. 8 

76,525  26 

136,459  77 

16  50 

4,692  70 

3,832  15 

16  26 

10,135  53 

7,718  74 

18  40 

5,320  30 

9,491  70 

10  75 

5,052  35 

12,744  58 

575 

766  00 

1,355  00 

19,430  99 

15,569,060  66 

25,879,359  36 

vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
pour  l'exercice  terminé  le  .*30  juin  1904 — Fin. 


Frais 

Service 

Frais 

d'exploita- 

et réparations 

généraux 

Total. 

tion  par 

0 

Observations. 

des  wagons. 

d'exploitation. 

convoi- 
.  mille. 

~0> 

g 

$       c. 

$       c. 

$       c. 

$      c. 

1,015  25 

8,718  26 

27,947  46 

45 

Pris  du  rapport  de  1903.     Pas  de  rap- 

817 51 

1,483  76 

5,979  32 

'"  V72' 

46 

port  reçu  cette  année. 

364  56 

4,965  22 

17,907  79 

0  89 

47 

2,420  67 

5,300  48 

20,314  19 

1  79 

48 

9,564  30 

37,751  19 

121,382  36 

0  73 

49 

2,986  44 

15,308  14 

50,163  19 

0  46 

50 

24,520  72 

146,403  57 

466,312  Ofr 

•1  25 

51 

9,319  48 

20,966  99 

80,537  60 

1  01 

52 

25,503  90 

36,051  00 

117,669  89 

0  82 

53 

115  53 

4,?  87  18 

21,578  09 

1  22 

54 

859  37 

16,464  54 

38,849  55 

1  52 

55 

1,894  17 

27,623  03 

97,011  41 

2  21 

56 

115  54 

2,326  34 

8,920  76 

57 

Pris  du  rapport  de  1903.     Pas  de  rap* 

378  12 

4,587  80 

17,771  61 

0*48* 

58 

port    reçu  cette  année    jusqu'à  ce 

3,516  32 

23,295  62 

43,953  92 

2  86 

59 

qu'il  ne  fut  trop  tard  pour  la  com- 

2,078 81 

14,414  76 

42,666  41 

0  76 

60 

pilation. 

200  00 

4,276  92 

17,907  81 

1  19 

61 

232  52 

5,908  67 

23,633  34 

0  67 

62 

4,383  81 

15,106  26 

67,871  49 

1  12 

63 

Rapports  jusqu'au  31  oct.  1903  seule- 

4,312 16 

42,018  20 

99,503  98 

0  92 

64 

ment  le  C.  C.  P.  a  alors  affermé  la  ligne 

916  98 

2,977  88 

4  10 

65 

'  13,418  21 

102,571  72 

459,232  88 

2  00 

66 

30,854  56 

474,752  01 

510,774  72 

0  82 

67 

16,290  73 

115,357  38 

326,562  47 

0  90 

68 

3,235  20 

12,507  59 

33,783  88 

0  85 

69 

7,713  67 
1,515  68 

64,904  66 
17,165  55 

185,834  02 

70 

Rapport  pris  du  rapport  de  1903.  Pas 
de  rapport  reçu  cette  année. 

50,101  98 

3  02* 

71 

72 

Exploité  par  la  Cie  de  chemin  de  fer 
Rutland,  E.-U. 

1,555  87 

4,8iÔ  39* 

'    27,602  63 

"  l'ii" 

73 

46  86 

488  62 

3,148  71 

0  31 

74 

5,619  37 

16,552  70 

54,681  66 

0  77 

75 

996  73 

31,010  00 

135,049  72 

76 

1,814  49 

40,351  16 

130,854  29 

"   'o'75' 

77 

616  09 

8,666  82 

19,707  37 

0  52 

78 

64,353  88 

116,305  59 

388,633  86 

1  88 

79 

9,465  70 

25,822  86 

118,839  90 

0  76 

80 

1,169  60 

12,456  87 

32,333  82 

0  58 

81 

414  91 

12,631  72 

24,914  54 

0  69 

82 

14,861  17 

221,414  58 

449,260  78 

1  30 

83 

530  71 

5,375  20 

14,430  76 

1  07 

84 

1,448  60 

9,903  36 

29,206  23 

1  10 

85 

229  20 

9,905  80 

24,947  00 

0  94 

86 

3,394  47 
10  00 

21,191  40 
2,888  00 

0  99 
4  12 

87 
88 

"" 7570Ô' 

6,960,676  98 

26,154,064  73 

74,563,161  73 
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4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
N°  8. — Sommaire  des  accidents 


Nom  du  chemin  de  fer. 

Nombre 

de 
milles. 

Voyageurs, 

employés  ou 

autres. 

Tombés 

des 
wagons 
ou  de 
la  loco- 
motive. 

Sautant  à  bord 
ou  en  bas  des 
conv.  ou  de  la 
loc.  en  mouv. 

A  l'ou- 
vrage ou 
sur  la  voie, 
formation 
des 
trains. 

g 

s 

l 

'À 

-a) 

-a; 
m 

ce 

1 

Atlantique  et  Lac-Supérieur 

Algoma-Central  et  Baie-d'Hudson  ..    

Baie-de-Quinté 

Yukon-Britanaique  •   . 

Brockville,  Westport  et  Nord-Ouest. ... 

Canada- Atlantique 

Canada-Sud 

Canadian-Northern 

100  00 
9175 

93  37 

90.32 
45  00 

458-60 

382-19 

1353  30 

1310  26 
201)  00 

8062  00 

43  38 

220  50 

78  00 

3,143  60 

208  10 

53  30 
61  00 

3  87 

112  85 
223  41 

35  46 

57-87 
t 

23  60 

24  10 

55  42 

56  79 
240  00 

253  96 

Employés 

i 

1 

f  Employés . . 
\  Autres 

1 

2 

3 

/  Employés . . . 
\  Autres 

4 

Employés  .... 

5 
fi 

Autres 

C Voyageurs. . 
<  Employés .    . 

t  Autres 

(  Voyageur» . . 
-J  Employés. . 
(.Autres 

5 

Y 

1 

"i" 

9 

.... 

"è" 

l" 

"2 
2 

2 

7 

11 
1 

f  Voyageurs . . 

s 

-J  Employés. 
^  Autres 

1 

1 

4 

Chemins  de  fer  de  l'Etat  : 
Intercolonial 

9 
10 

f  Voyageurs . . 
-J  Employés. . . 
(^Autres 

"% 

2 

6 

1 

. . . 

1 

7 

8 
3 

i 

'23 

Employés 

2 

2 

21 

3 

1 

(  Voyageurs . . 
-J  Employés . . . 

t  Autres 

(  Voyageurs . . 
<  Employés . . . 

2 

18 
3 

1 
3 
5 

10 

16 

5 

11 

Nid  de  Corbeau-Sud   , 

I9 

^Autres 

(  Voyageurs . . 
\  Employés .. 

"i 

13 

1 

H 

^  Autres ...... 

/  Voyageurs . . 
\  Autres 

"i 

Grand-Tronc 

Grand-Occidental  du  Canada 

Hereford 

Cie  houillère  et  de  ch.  de  fer  d'Inverness. . . 

(  Voyageurs . . 
-J  Employés. . . 

[  Autres 

J  Employés . . . 

1  Autres 

Employés .... 
Employés 

2 

7 
5 

7 

79 
10 

2 

4 

2 
1 

27 
45 
19 

1 
1 

15 

4 

16 

4 

17 

ï 

18 

19 

Employés 

1 
1 

Kingston  et  Prembroke 

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit 

Vallée  de  Massawippi 

/  Voyageurs . . 

20 

\  Autres 

21 

(  Voyageurs . . 
-J  Employés. . . 
Y  Autres 

1 
2 

3 

i 

3 

99 

/  Voyageurs . . 
\  Employés . . . 

Midland  de  la  Nouvelle-Ecosse 

1 

<><-> 

Employés 

94 

Montréal  et  Vermont 

New-Westminster-Sud . 

Nelson  et  Fort-Sheppard 

25 
26 

Employés 

Autres 

...    . 



f  Voyageurs. . 

97 

<  Employés . . . 
1  Autres 

1 

1 

Ottawa  et  New- York  

Québec  et  Lac -Saint- Jean 

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan. . . . 

"'"I" 

9,H 

Autres 

29 

Employés 

/  Employés . . . 
I  Autres 

2 

1 

2 

1 

30 

""["" 

*  Dans  la  cour  de  la  gare,     t  Compris  dans  le  C.C.P. 
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Sortant 

le 
bras  ou  la 
tête  par 

les 
fenêtres. 

Attelant 
des  wagons 

[    Frappés 

1  Collision    1  par  la  loc. 

ou          ou  les  wag. 

déraille-       aux  trav. 

ments.        deschem. 

publics. 

Passant 

ou 

étant  sur  la 

voie. 

Ex- 
plosions. 

Frap- 
pant  sur 
des 
ponts. 

A  utres 
causes. 

Totaux. 

-a? 

| 

OC 

03 

s 

Tués. 
Blessés. 

3 
H 

-03 
T. 

03 

-03 
ce 

SB 

-03 

m 

ai 
m 
03 

S 

46 

3 
H 

m 

!» 
(M 
03 

S 

T. 
-03 

S 

H 

-03 

s 

03 

3 

-03 

3 

«2 

-03 
99 

m 

03 

5 

13 

S 

1 . . . . 

h 

n 

j 

1 

n) 

rs 

3) 

39  V 
13  J 

•il 

40  ï 

85  V 
17  J 
17 
44  ï 
167  l 
37) 

::::■} 

SI 

115) 
439  \ 
166  ; 

15) 
lf 
1 
5 

1 

1} 

5j 
21 

2J 

1 

2 
1 

1 

H 
1) 

1 

1 

1 

1 

2 

1 

"Y 

1 

'Y 

1 

Y 

1 

"4' 

3 

4 
g 

1 

"4" 

2 
7 

"  4 

"4 

3 

6 

"'5 

Y 

"1' 

1 
4 

24 
5 

Y 

"  i 
5 

30 

12 

2 

'"28 

31 

3 

"'39' 

i 
3 

4 
5 

1 

7 
4 
1 
9 

7 
5 

"3 
2 

2 

8 
18 

"i2 

86 

78 

.... 

1 

1 

7 

1 

1 

1 

2 

2 

s 

1 

Y 

'  23 
'  2 
33 

1 

13 
2 

13 
4 

39 
1 

'3 

"4 

1 
12 

2 

18 
46 

'  6 

23 
23 

"2" 

9 
10 

1 

4 

18 
8 

11 

11 

2 

2 

12 

1 

'"2 

13 

*i 

"l 
.  ..„ 

41 

3 
21 
32 

4 

.... 

1 

1-1 

26 
2 

63 

69 

8 

16 

18 
116 

38 

1 

9 
68 
60 

i 

1 
.... 

4 

78 
3 

.  6 

1 
1 

31 

47 

4 

1 

10 

7 
4 

15 
16 

1 

17 

2 

is 
19 

.... 

i 

20 

6 

■"2 

1 
1 

".'4 

\ 

"s 

"i 

'.'.'.'. 

2 

3* 

1 

3 

21 

1 

2 

3 

22 
23 

"1 

'■'2' 

1 

24 

25 

1 

•»<; 

"3 

6 

1 

7 
1 
1 

1 

27 

1 

28 

6 

•M, 

. ...  I ......  . 

1 

1 

..    1    ..    i.... 

11   ™ 

1          1 
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VI 


4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
N°  8. — Sommaire  des  accidents  pour 


Nom  du  chemin  de  fer. 

Milles 
parcourus. 

Voyageurs, 

employés  ou 

autres. 

Tombés 

des 
wagons 
ou  de  la 
locomo- 
tive. 

Sautant  à  bord 
ou  en  bas  des 
conv.  ou  de  la 
loc.  en  mouv. 

A  l'ou- 
vrage ou 
sur  la  voie,, 
formation 
des 
trains. 

i 

s 

ce 

ce 

"S 

ce 

XI 

S 

ce 

p 
H 

P5 

ce 
SB 

ce 

31 

Québec-Central 

Cie  de  ch.  de  fer  et  d'éclairage  de  Québec. 

(Division  de  Montmorency) 

Montagne-Rouge 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

Saint-Laurent  et  Adirondack 

Sydney    et    Louisbourg    (Cie    houillère  du 

Canada) ....    

Mille-Isles 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo 

Vancouver,  Victoria  et  Est 

Victoria  et  Sydney,  C.-B ,    

Victoria  Terminal  et  bateau-passeur 

213  50 

30  00 

9  59 

43  00 

32  82 

48-67 
6  33 

87-78 

16  50 

16  26 
18  40 

Autres 

32 

Employés. . .    . 

33 

Employés. .    . . 

1 

34 

Employés 

35 

Employés.    . . . 

36 

j  Employés. . . 

■   2 

1 

1  Autres 

37 

Employés.    . . . 

38 

|  Employés. . . 
\  Autres. 

"i" 

2 

39 

j  Voyageurs . . 
1  Employés. . . 

• 

40 

Voyageurs  .  . . 
Employés. . . . 

i 

41 

47 

161 

21 

171 

3 

50 
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Sortant  les 
bras  ou 

la  tête  par 

les 
fenêtres. 

Attelant 
des  wagons 

Collisions 
ou  déraille- 
ments. 

Frappé  par 
la  locom. 

ou  les  wag. 
aux  trav. 

des  grandes 
routes. 

Passant 

ou 

étant  sur  la 

voie. 

Explo- 
sions. 

Frap- 
pant sur 

des 
ponts. 

Autres 
causes. 

Totaux. 

•J. 

s» 

H 

sb 

CC 

2 

CD 

S 

oc 

s» 

SÏ3 

ce 
ce 

CD 

S 

DD 

sb 

S 

H 

03 

SB 
ce 

ce 
CD 

s 

ce 

-CD 

H 

ce 
SB 
ce 

ce 

CD 

S 

SB 

ce 
'CD 
ce 

CD 

S 

ce 

-CD 

H 

SB 
ce 

ce 

CD 

S 

ce 

-CD 

ce 

r. 

CD 

S 

ce* 

-CD 

H 

ce 

SB 

ce 
ce 

CD 

S 

30 

SB 

-CD 
'03 

g 

■03 

i 

2 

1 

1 

3 
2 
1 

5) 
....1/ 
2 

il 

1) 
2/ 
1 

•;i 

1 

32 

1 

2 

•1 
1 

'"'2' 
1 

i 

33 

"i" 

2 

34 

35 

1 

1 

.}!) 

"i" 

1 
2 

.... 

1 

37 

38 



.... 

1 

1 

39 

2 

1 

41 



3 

il 

167     77 

309 

37 

65 

149 

154 

5 

2 

15 

48 

305 

395 

1,405 
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VI 


4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
N°  9. — -Voies  ferrées  appartenant  à  des  propriétaires  de 


Nom  de  la  compagnie. 


Où  située. 


Ciehouil.  d'Acad.,  àresp.  lim.,N.E. 


Cie  houillère  Intercoloniale  (à  resp 
lim.),  N.-E. 


Cie  de  fer  Londonderry,  N.-E. 


Cie  d'acier  et  de  houille  de  la  N 
(àresp.  lim.),  N-E. 


Ch.  de  fer  Sydney  et  Louisbourg 


Cie  houillère  d«  Wellington,  à  resp, 
lim. 


Western  Fuel  Co. 


00  ï 


50 


50 

50 

75. 
à  la 


Stellarton  à  N.  -Glasgow.  6 
Embranch.,  ligne-mere  à 

la  briqueterie 0 

Embr.,  ch.  de  fer  I.  C.  à 

la  jonction  de  Lourdes.  1 
Embr.,  jonct.  de  Lour- 
des à  la  houillère 1 

Embr.,  jonct.  de  Lour- 
des à  New-Glasgow. ..  0 
De  la  houill.  Drummond 

jetée  d'Abercrombie  

Emb.  de  la  houil.  Drummond  à 

la  voie  d'évitem.  Drummond. 
Du  rés.  de  la  Cie  M.  P.  F. ,  à  la  st. 

de  Londerberry,  ch.  de  f.  Int. 
Garages  à  l'entour  des  travaux . 
Embranchement,  Cumberland  à 

Old-Mountain 

Embranchement,  Old-Mountain 

à  la  Balance   

Emb.,   station,  mines  de  l'Est 

aux  travaux  des  mines  de  l'Est 
Des  mines  Sydney  à  Sydney-N. 
Embranchem.,  houillère  n°  1  à 

houillère  n°  3 

Embranchement,  garages.  . 

Sydney  à  Louisbourg 

Embranchement,    Dominion  n 

1  à  la  mine  Beserve , 

Embranchement,    ligne-mère   à 

la  mine  Internationale 

Emb.,  ligne-mère  à  Bore-Hole.. 
Embranchement,    ligne-mère   à 

la  mine  Caledonia  

Emb.,  ligne-mère  à  la  mine  Hub. 
Embramchement,  ligne-mère  à 

la  houillère  Gowrie 

Embranchement,  ligne-mère  an 

quai  de  Baie  Glacée 

Embranchement,    ligne-mère  à 

Wash-Plant   ,    ..... 

Embranchement,    ligne-mère  à 

carrière  Mira 

Embranchement,   ligne-mère  à 

la  cour  à  houille  de  Sydney . . 
Prolongement  du  talus  n°  3  jus 

qu'à  la  jonctiou  Fiddick 

Embranchement,   ch,  de  fer  E. 

et  N.,  Ladysmith  aux  quais. . 
Embranc,    arbres    da    couches 

u°  5  et  7  aux  talus  7  et  8 


Milles 


10  25 


Quai  jusqu'à  l'arbre  de  cou.  n°  5. 

Embranchement,  rivière  Chase 

jusqu'aux  mines  Harewood . . 


134-50 


4-84 


4'8£ 


3   ai 


S.1, 


Milles. 


9-50 


10-50 


Y  13-83 


28  00 


h5 


Milles 


•75 


47  42 


8ijJ 

I 

8£  Y  15-75 

I  I 

I  [    8-75 
84 


133  75 


75 


Liv. 


56 


56 


56  et  35 


56  et  80 


56  et  80 


50,  56  et 
60 


56 


^Raccorder  la  houillère  Drummond  avec  la  jetée  d'expé.  de  houille,  hav.  de  Pictou.     fRaccorder  les  mines 
statistique  des  ch.  de  fer  à  vap.       If  En  voie  de  construction,  6^  milles.       ||Du  rapport  des  ch.  de  fer  à  vap. 
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avec  le  ch.  de  fer  Int.,  Westville.  +Y  coin,  fer  en  gueuse,  minerai,  sable  et  gravier. 
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Tableau  sommaire  des  chemins  de  fer  électriques  pour  les  exercices  terminés  le  30 

juin  1903  et  le  30  juin  1904. 


Etat  comparatif. 


30  juin  1903. 


Milles  de  chemins  de  fer  terminés  (voie  construite) 

h        voies  de  garage 

n        rails  de  fer,  ligne-mère , 

ii  ii         d'acier    m 

,i  ii  n      double  voie 

Capital  versé  (y  compris  les  deux  item  suivants) 

Primes  payées  par  les  gouvernements  fédéral  et  provincial 

Subventions  municipales  payées 

Milles  de  chemins  de  fer  en  exploitation 

Recettes  brutes 

Frais  d'exploitation ...     .  .v 

Recettes  nettes . 

Voyageurs  transportés ■.'. 

Marchandises  transportées  (tonnes) 

Milles  parcourus  par  les  voitures 

Voyageurs  tués 

Nombre  de  passages  à  niveau  gardés,  chemins  publics    

ii  non  gardés 

de  ponts  au-dessus  de  la  voie 

n        traverses  de  fermes 

de  chemins  publics  passant  sous  la  voie 

de  traverses  de  fermes  m  

de  passages  à  niveau  d'autres  chemins  de  fer 

de  raccordements  avec     n  m  

n  des  embranchements , 

de  forces  motrices  (à  vapeur)  en  propriété 

n  n        lcuées 

m  (hydrauliques)  en  propriété . 

n  n  loués 

de  wagons-moteurs  (automobiles)  en  propriété 

n  ii  loués. , 

..  (d'attelage)  en  propriété     

n  m  loués 

de  wagans  officiels  en  propriété 

n  loués 

de  locomotives  en  propriété 

n  louées 

de  wagons  à  bagage,  wagons-poste  et  de  messag.,  en  propriété. 

n  h  n  loués  

à  bestiaux  et  wagons  fermés,  en  propriété 

n  n  loués , 

plates-formes,  en  propriété , 

n  loués 

de  wagons  à  outillage,  en  propriété 

n  m  loués 

de  charrues  à  neige,  en  propriété 

n  louées 

de  balayeuses  de  neige,  en  propriété 

n  louées 

d'autre  matériel  roulant  en  propriété , 


759 
32 

7 

752 

185 

47,274,853 

156,800 

173,000 

759 

7,233,677 

4,472,858 

2,760,819 

155,662,812 

371,286 

38,028,529 

10 

7 

307 

16 


11 


89 
42 
13 
28 

2 
11 

4 
*2,027 

6 
290 


30  juin  1904. 


fl5 
70 


767 

33 

22 

745 

188 

50,399,188 

60,800 

173,000 

767 

8,453,609 

5,326,517 

3,127,092 

181,689,998 

400,161 

42,066,124 

10 

10 

286 

17 


102 
42 

7 
30 


9 

3 
2,137 


223 

"ï 


2 

"13 

•fié' 

<"*77' 

"l3 

'î79 

33 


3  sont  des  wagons  officiels. 


f  Y  compris  1  fourgon  de  conducteur. 

XY  compris  1  fourgon  de  conducteur. 
m  2  wagons  à  houille. 

,,  des  charrues  à  neige, 
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STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER  ELECTRIQUES. 

LONGUEUR    DE    VOIE    DANS    LES    PROVINCES    POUR    L'EXERCICE    TERMINÉ     LE    30    JUIN    1904. 

Milles. 

Ontario 375-74 

Québec 253-97 

Nouveau-Brunswick 13-00 

Nouvelle- Ecosse , 44-79 

Manitoba , 28  •  00 

Colombie-Britannique 51  *  00 

Total 766-50 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  vi 

4-5   EDOUARD  VII,   A.   1905 
N°  2. — Tableau  sommaire  des  différentes  descriptions  du 


Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 

Forces  motrices. 

Wagons  à  voyage 

URS 

de 
ns 
ige. 

Longueur  de 

LA  LIGNE. 

A  vapeur. 

Hydrauli- 
que. 

Nombr.  de 
wagons - 
moteurs. 

Nomb. 
wago 

d'attel, 

g 

•1 

1 

é 

£ 
o 
O 

IX)    rj 

'?  y 

-c5 

ta  & 

o 

~o3 
o 

as 

O 

H  S. 

o 

6 

O 

o 

o5 
3 

\ 

Berlin  et  Waterloo  3  '  02  \ 

5' 52 

7-00 
48  00 
11  00 

600 

7 

12 

69 

9 

8 

n 

Ligne  affermée— Berlin    et           V 

Bridgeport 2  50 J 

Tramway  de  Brantford 

!              * 

2 

8:5Ô* 
14  00 

1 
2 
2 

1 

1 

1 
1 

3 

2 

[ 

Cap-Breton 

5 

1 

6 

Ciedetram.  d'Egerton,  N.-E.  (n.ex.) 
Galt,    Preston  et  Hespeler.     9-00\ 
Lig.  af .  —Preston  à  Berlin.     7  '  00  / 
Grande  Vallée  (  Brantford  à  Paris). . 
Guelph  Radial 

7 

16  00 

600 

550 

12  13 

7  "25 

12 

8 

6 

40 

4 

9 

12 

90 

17 

5 

23 

10 

5 

0 
10 

3 

6 

11 

Hamilton  et  Dundas. 

Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville.. 

* 

1° 

27  50 

1 

1 

"3 
4 

1rî 

12  00 
22  00 

14  50 
3  30 
750 

10  25 

"ï 

11 

15 

Hull       

1 

"ï 

16 

17 

Cie  detran.  intern.  (Saut-Ste- Marie. 
Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqoui. 

Comté  de  Lévis 

London,  Aylmer  et  Rive  Nord  (non 

18 

1 

19 

"n 

31  00 
29  00 
37  99 
122  67 
18  34 

i 

2 
2 
1 
1 

35 

5 

°1 

Métropolitain  (Toronto) 

19 

41 

736 

30 

09 

90 

1 

24 

9,-) 

Terminal  de  Montréal 

Morrisburg  (non  en  construction). . . 

1 

w 

300 
13  68 
19  94 

450 

8-02 

22  87 

9-66 

6-82 
17  22 

25  00 

23  15 
7-00 

13  00 
4  50 

'l8:8Ô' 

"l 

* 

2 
25 
13 

6 

8 

'  iè 

27 

Parc  des  Chutes  et  Riv.  Niagara. . . 
Niagara,  Ste-Catherine  et  Toronto. . 
Chutes  Niagara,  Parc  Weslew,Clif ton 
(ci-devant  Parc  Wesley  et  Clifton. 
Oshawa 

1 
1 

29 

* 

.... 
4 

'"4 
4 

30 

j. 

"Y 

31 

99 

•y 

8 

63 

10 
26 
11 

59 
6 

32 

33 

34 

35 
36 

Ch.  de  fer  de  la  rivière  Ottawa  (non 

en  construction) 

Tramway  de  Port- Archur 

Port-Dalhousie,  Sainte-Catherine  et 

Thorold 

Oie  de  ch.  de  fer,  écl.  et  force  motrice 

de  Québec  (division  de  la  citadelle) 
Cie  de  ch.  de  fer,  écl.  et  force  motrice 

de  Québec  (div.  de  Montmorency). 
Sandwich,  Windsor  et  Amherstburg. 

Tramway  de  Sherbrooke 

Saint- Jean,  N.-B 

Sarnia 

Cie  de  traction  Sud-Ouest  (non  exp.) 

Sydney  et  Baie  Glacée   

Saint-Thomas,  Ontario 



"i 

i 

"i 

1 

37 

38 

i 

39 

40 

2400 

i 

* 

2 

41 

42 

i 

10 

4: 

M 

Suburbain  de  Toronto 

8  50 
5-87 

46  75 
507 

28  00 

11-50 
206 

i 
...  ^. 

""i* 

i 
i 

6 

9 

516 

8 

63 

7 
3 

"l3i" 
"'27' 

"i 

223 

45 
4f 

Toronto  et  Mimico 

Tramway  de  Toronto 

Toronto  et  Scarboro 

Tramway  de  Winnipeg 

Woodstock,  Vallée  de  la  Thames  et 

Ingersoll 

Yarmouth 

*• 

47 
48 

* 

19 

51 

766  50 

46  50 

30 

1           9 

5 

2,137 

1 

vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER 
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03 

CJ 

03 

.>  ^ 

og 
Sa 

§§ 

Nombre  de  wagons  à  ba- 
gages, poste  et  à  messa- 
geries, etc.,  en  propriété. 

Nombre  de  wagons  à  bes- 
tiaux et  à  marchandises, 
en  propriété. 

^03 

'5 
o 
Xi 

-ce 
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h 

03*E 

£  S 

S   =3 

O   43 

525 

te 

se    . 

§| 

il 

§4 

11 
Jg 

5 

-ce 

03       . 

C*03 

O  +» 

ce  ^ 

03 
O*03 

?" 
bo 

"<3 

fl 

03 
03 

sa 

ce 

-fci 

03*03 
CD    O 

S  « 

O    03 

'3 

'es 
pD 
t» 

1. 

£-03 

+3 

03:2 

ex 

03    g 
^   S! 

03 

,0 

i 

1 

2 
3 
4 
5 

6 

7 

8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 

29 
30 
31 

32 

33 

34 

35 

36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 

49 
50 

Observations. 

1 

• 

1 
"i" 

*Pouvoir  fourni  par  Berlin  Light  Commis- 
sioners. 

4 

2 

2 

*5 
1 

1 

*Balais  compris. 

1 

2 
1 

1 

3 

*  Pou  voir  loué  du  tramway  de  Brantford. 

1 

3 
1 

i 
2 
2 

1 
2 

1 
4 

1 

*Pouvoir  fourni  par  la  Cataract  Power  Co. 

4 

1 

^Pouvoir  fourni  par  la  Cataract  Power  Co. 

1 

"l 

*Y  compris  wagon  moteur  à  marchandises. 

1 

4 

*4' 

.... 

'  "5 

16 

17 

2 

1 

1 

2 
3 

*3 

*28 

*4 

*Y  compris  balais. 

*Y  compris  balais. 

*Y  compris  balais. 

*Une  station  auxiliaire. 

1 

"l 

2 

15 

1 

1 

1 

*  Pouvoir  fourni  par  la  Cie  de  chemin  de  fer 

Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto. 
*Wagon  à  sel.     fY  compris  balais. 

2 

2 

"*1 
2 

1 

'*'f9- 
3 

2 

6 

""Y 

3 

1 

2 

1 

*5 

*Y  compris  balais. 
^Pouvoir  loué. 

— 

1 

Pas  de  rapport  reçu. 

!.|".!!!!; 

1 

... 

1 
13 

..... 

"*2 

*Pouvoir  loué. 

1 

Y  compris  balais. 

*  Pouvoir  loué. 

1 

1 

1    . 

1 

1 

1 

2  !       13  !       14 

75 

2  i    1 

13  1      79 

33  i 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  vi 

4-5   EDOUARD  VII,  A.   1905 
iST0  3. — Tableau  sommaire  des  particularités  de  construction  des  chemins 


Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 


Longueur  de  la  ligne. 


Berlin  et  Bridgeport 3 -  02  ) 

Lig.  affermée— Berlin  et  Waterloo.  2  50/ 

Tramway  de  Brantford 

Colombie-Britannique 

Cap- Breton 

Tramway  de  Cornwall 

Ciedetram.  d'Egerton,  N.-E.  (non  exploité) 

Galt,  Preston  et  Hespeler 9  00j 

Preston  à  Berlin .   7  '  00  / 


Paris . 


Ligne  affermée 
Grande- Vallée  (Brantford 
9  Radial  de  Guelph 

10  Tramway  d'Halifax 

11  Hamilton  et  Dundas 

12  Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville.. . 

13  Radial  d'Hamilton ...» 

14  Tramway  d'Hamilton 

15Hull    

16  Cie  de  Transit  Internat.  (Saut-Sainte 

17  Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqoui 

18  Comté  de  Lévis 
19 


London,    Aylmev  et    Rive    Nord   (non  en 

construction) 

Tramway  de  London   

Métropolitain  (Toronto) 

Parc  de  Montréal  et  Ile  .  .    .    


Marie. 


Tramway  de  Montréal 

Terminal  de  Montréal. 

Morrisburg  (non  en  construction). . 

Tramway  de  Nelson,  C.-B 

Parc  des  Chutes  et  Rivière  Niagara 

Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto 

Parc  Wesley  et  Clifton  (maintenant  Niagara 
Parc  Wesley  et  Clifton) 

Oshawa 

Ottawa 

Ch.  de  f.  de  la  riv.  Ottawa  (non  en  construct. 

Tramway  de  Port- Arthur 

Port-Dalhousie,  Ste-Catherine  et  Thorold. . 

Ch.  de  fer,  Cie  d'éclairage  et  de  force  mo- 
trice de  Québec  (division  de  la  citadelle). . 

Ch.  de  fer,  Cie  d'éclairage  et  de  force  mo- 
trice de  Québec  (div.  de  Montmorency). .  . 

Sandwich,  Windsor  et  Amherstburg 

Tramway  de  Sherbrooke   

Saint-Jean,  N.-B 

Sarnia 

Cie  de  Traction  Sud-Ouest  (non  exploité). . . 

Sydney  et  Baie  Glacée 

Saint-Thomas,  Ont 

Suburbain  de  Toronto 

Toronto  et  Mimico 

Tramway  de  Toronto 

Toronto  et  Scarboro ... 

Tramway  de  Winnipeg 

Woodstock,  Val.  de  la  Thames  et  Ingersoll. 

Yarmouth 


552 
00 


S  22 


14 


17  22' 


25 

00 

23 

15 

7 

00 

13 

00 

4 

50 

18 

S(i 

"s 

50 

5 

"7 

4«; 

75 

5 

07 

28 

00 

11 

50 

2  06' 

766 

50 

24 


50 


00 


00 


46  50 


50 


17  79 


552 
00 


48 


22-29 


'44-21 


43 


50 


50 


5S 


11.43 


17-95 


5  00 
600 


39 
75    44 
09 


32  50 


Poids 
par  verge. 


liv 


liv. 

45  60  et  65  2640 

56  2*00 

20,40,50,70  9 
72  et  110, 28  r 

60  2640 

56  ... 


56 


2112 


52  240O 

56  et  60  2640 

60et80|.... 

60  !  2000 

50  et  65  2347 

65 .2'  '40 

60  !  2640 

56  2640 

80  !  2640 

56  et  60  260O 

60  2640 


73  et  56 
5ti 
56 


2640 
2640 
2640 


56  à  96  l  2640 
ob  a  9b  |    880 

56,   65,   80  2640 


60  et  45:2640 


50 


188-40! 


40,  52  à 


42  et  56 
50 


2640 
2640 

2640 
2*40 
2630 

2640 
2640 


56  et  72  2640 

56  et  70  2640 

60  et  85!  1800 

60,2000 

74  !  2464 

45,56,  te66;2112 


60  2640 


56  et  7- 

56 
60,73,84,90 

56 

70  et  56,2000 
56  et  65  2100 

452112 


i"    'I 
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Attaches  des  rails. 

£     ; 
>      • 

^3  : 

O)     - 

1*1 

C    &£ 

z 

No 

pass 
à  ni 

o 

nbre 
ie 

âges 
veau 

*8 
t; 

u 
ei 

bc 

O 

3 
6 

"S 

r. 

c 

X 

g 
SZ5 

l'g 

G    - 

s  s 

«  > 

■S'3 

s-,  S 

cS   3 

X  '■ 

1 

ce 
a» 
T3 

K 

/. 

CP 

V 

(S 

S. 
0 

1  ® 

M 

CP       • 
'       £    ^ 

!    >  > 
1    2j 

GO 

1      CP    s 

73  O 

1          a= 

!     £  * 

Ja  S 

;  s  g 

m 

u 

■    CP 

ao   G 

!p-i 

0 

V 

Vg  cp 

«T3 
C     . 
OjS 
•-s  a 

Se 

r  ^ 

CP 

0  s 

*3     CP 

C  cp 
O   G 
""»  « 

?  s 

S    ^ 

oc 

CP 

S 
a 
.S 
S 

ce 

2  s 

&§ 

ce  v 

CD 

S 

h 

CP 

le 

150 

253 

630 

348 
100 

.CD 

'5 

cS 

CP 
T3 

z, 

u 

ri 

4-8è 

4  8è 

4-8i 

4  71 
4*84 
48è 

4-8i 

4-8i 
4-8A 
481 
4-8A 
4-81 
4-8è 
4-84 
4  8Ï 
4-8è 
4-81 
4-8| 

4'8| 
4-8A 
4-8* 
4-8J 

3*8è 

4-84 
4  84 
4'8j 
4-8| 
4-8J 

4'8i 

48è 
4'8è 
4-8| 
4§A 
4-81 

4'84 

4-84 
4'8A 
4-8| 

4-8J 

g 
x> 

- 

1 
2 
3 
4 

K 

6 

8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

19 
20 
21 
22 

23 

24 
25 
26 

28 

29 
30 
31 

32 
33 
34 

35 

36 

37 
38 
3!> 
40 
41 
42 
4:} 
44 

Observa- 
tions. 

2 
] 

7 
3 

1 
1 
1 

50 
50 

27 

58 
50 

11 

6 

1 



1 

1 

72 

75 

45 

30 

38 

127 

105 

40 

193 

50 

35 

46 

264 

"'8 
581 
158 
211 
158 
370 
264 
20 
1000 
68fi 

Eclisses  et  boulons 

1 

. . .   . 

2 

Cornières 

1 

42 
2 

7 

1 

14è 

2 

2 
1 

2 
1 
2 
1 

1 

"3 
"3 

"2 

Cornières 

2 

16 

5 
4 
3 
2 

1 
1 

Eclisses. . . 

Eclisses  angulaires .  .  . 

55 

■  • 



Cornières  à  six  boulons . . 

Eclisses  et  cornières .    ... 

3 

0 

1 

1 

"22' 

"'5 

15 

12 

"l 
4 

6 

1 

40 
15 
50 

40 

45 

4 
455 
264 

633 

422 

Cornières 

Eclisses  et  cornières. . . 

Cornières 1 

Eclisses / 

11 

4 

29'è 

3 

Eclisses   

"l 

"ié 

35 

19 
28 

2 
3 

14-22 

22 

é 

"2 

1 
1 
5 

"2 
2 

2 

1 
2 

"i 

60 
115 

50 

50 
80 
35 

633 
300 

182 

150 
211 
422 

Rails  à  joints  continus 

Cornières 

1 

Eclisses  et  cornières . . , 

1 

17 

Eclisses 

*2 

25' 

1 
1 

1 
1 
2 
1 

"l 

1 
2 

35 

50 

1433 
45 
96 
40 

2 
150 

42 

10 

739 

475 

Rails  à  joints  continus. . . . 

Eclisses  unies  et  angul. . . . 
Eclisses. 

25 

1 

Eclisses 

Cornières 

58 

47è 

Aucun    rap- 
nort  reçu. 

Non  donné 

35 
65 
40 
65 
31 
50 

422 
264 
264 
211 
1 
290 

50' 

1 

4  101 
4  10| 

4  10J 
4  10| 
4-8* 
4-8* 
4-8| 

45  i 

5 

2 

1 

46| 

47, 

8 
1 

1 

48 
49 
50 

Eclisses 

"l 

5 

17 

_:: 

102 

42 

7 

1 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  vi 

4-5  EDOUARD  VII,  A.   1905 
N°  4. — Tableau  sommaire  des  opérations  de  l'année  et  du 


Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 


Berlin  et  Bridgeport 302) 

Ligne  affermé— Berlin  et  Waterloo .    . .  2  •  50  / 

2  Tramway  de  Brantford 

3  Colombie-Britannique 

4  Cap-Breton 

5  Tramway  de  Cornwall   

6  Galt,  Preston  et  Hespeler     9  001 

Ligne  affermée— Preston  à  Berlin 7  00/ 

7  Grande  Vallée  (Brantford  à  Paris 

8  Guelph   ... 

9  Tramway  d'Halifax    

10  Hamilton  et  Dundas 

IL  Hamilton,  Grimsby  et  Beams ville 

12  Hamilton  Radial         

13  Tramway  de  Hamilton 

14  Hull 

15  Transit  International  (Saut-Sainte-Marie 

16  Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqoui 

17  Comté  de  Lévis 

18  Tramway  de  London 

19  Métropolitain  (Toronto) 

20  Parc  de  Montréal  et  Ile 

21  Tramway  de  Montréal 

22  Terminal  de  Montréal  .      . 

23  Morrisburg  (non  en  construction) . 

24  Tramway  de  Nelson,  C.-B 

25  Parc  des  Chutes  et  Rivière  Niagara 

26  jNiagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto 

27  Chutes    Niagara,Parc    Wesley   et    Clifton    (ci- 

devant  Parc  Wesley  et  Clif  ton   

28,  Oshawa 

29  Ottawa ... 

30  Tramway  de  Port- Arthur.  ...        

31  Port-Daihousie,  Sainte-Catherine  et  Thorold.  . . 

32  Cie  d'éclairage  et  de  force  motrice  de  Québec 

(division  de  la  citadelle) . 

33  Cie  d'éclairage  et  de  force  motrice  de  Québec 

(division  de  Montmorency) 

34  Sandwich,  Windsor  et  Amherstburg 

35  Tramway  de  Sherbrooke  .    . .      

36  Saint-Jean,  N.-B  , 

37  Tramway  de  Sarnia 

38  Sud-Ouest 

39  Sydney  et  Baie  Glacée 

40  Tramway  de  Saint-Thomas 

41  Suburbain  de  Toronto 

42  Toronto  et  Mimico 

43  Tramway  de  Toronto   

44  Toronto  et  Scarboro' 

45  Tramway  de  Winnipeg 

46  I  Woodstock,  Vallée  de  la  Thames  et  Ingersoll.. . . 

47  Yarmouth 


Total 


Lon- 
gueur. 


Milles  parcourus  par  les 

TRAINS. 


Wagons 

à 
voyageurs. 


Wagons 
de  mar- 
chandise 


5  52 

7  00 
48  00 
11.80 

600 

16  00 

600 

550 

1213 

7  -25 

27'50 

12  00 

22  00 

14  50 

3  30 

770 

1025 

31  00 

29  00 

37  99 

123  67 

18-34 


300 
13  68 
19.94 

450 

802 

22-87 

900 

6-82 

17  22 

25  00 
23  15 

7  00 
13  00 

4  50 


18-80 


8-50 

5-87 
46.75 

5'07 
28-00 
1150 

200 

766  50 


94,180 

80,400 

1,867/.  80 
294,354 
172,233 

135,310 

68,664 
210,000 
715,470 

74,483 
215,662 
203,473 
1,261,984 
475 '314 
163,648 

80,011 
219,388 
1,198,642 
250,000 
675,503 
12,080,791 
564,080 


43,732 

12,109 
12,350 

'  1,400 
18,970 
14,628' 


34,330 
301,258 

216,782 

141.835 

36,416 

2,353,729 

157,223 

104,829 

1,138,546 

170,849 
541,779 
370,353 
520,173 
82,632 


10,920 


331,900 


163,748 

175,580 

11,808,389 

179,702 

1,513,458 

91,805 

79,920 

41,016,406 


18,580 
297,673 


19,356 


449,718 


Total 

de  milles 

parcouru.*. 


94,810 

80,400 

1,911,312 

294,354 

184,342 

147,000 

68,664 
211,400 
715,470 

74,4S3 
234,032 
203,473 
1,261,984 
489,942 
163,648 

80,011 
219,388 
1198,642 
250,000 
686,423 
12,080,791 
504,080 


Milles 
parcourus 

par  les 
locomo- 
tives. 


34,330 
319,838 
514,455 

141,835 

55,772 

2,353,729 

157,223 

104,829 

1,138,546 

170,849 
541,779 
370,353 
520,173 
82,632 


331,900 


163,748 

175,580 

11,808,389 

179,702 

1,513,458 

91,805 

79,920 


42,066,124 


14,028 


20,576 


35,  204 
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Nombre  total 

des 

voyageurs 

transportés. 


536,000 

228,810 
8,869,486 
1,266,862 

278,761 

382,901 

203,134 
488,932 

3,369,280 
337,273 
355,622 
715,235 

5,265,748 
869,201 
556,206 
641,121 
978,992 

4,104,719 
521,083 

1,745,598 

59,595,886 

935,419 


Nombre 
de  tonnes  de 

2,000  liv. 
de  marchan- 
dises manu- 
tentionnées. 


88,933 

1,100,008 

733,045 

512,062  I 

134,228 
7.649,850 

646,295 

359,593 
4,457,761 

721,330 
1,984,663 

800,000 
1,396,389 

510,502 


2,008,180 


478,590 
543,889 
56,675,490 
478,868 
7,763,562 
224,424 
176,067 

181,689,998 


6,066 


Moyenne  de 

vitesse 
des  wagons 

à 
voyageurs. 

Milles 
à  l'heure. 


30,831 

15 

8,000 

1,310 
0,644 
2,600 


27,753 

883 


13,340 


49,167 


77,900 
109,565 

66,087 


371,286 


Moyenne  de 

vitesse 
des  wagons 

à  mar- 
chandises. 

Milles 
à  l'heure. 


15 


Observations. 


iPris  du  rapport  de  l'an  dernier  (1903) 


Non  en  construction. 


Rapport  incomplet. 

Non  exploité. 

Pas  de  rapport  reçu. 
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g 
s 

Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 

Longueur  de  la  voie. 

Farine. 

Grain. 

Bestiaux. 

î 

Berlin  et  Waterloo 3  02Ï 

Ligne      affermée — Berlin    et           V 
Bridgeport   250j 

552 

7  00 
48-00 
11-80 

6  00 

16  00 

6-00 

550 

12  13 

7  25 
27  50 
12-00 
22  00 
14  50 

3  30 
770 
10-25 
31-00 
29  00 
37  99 
123-67 
18  34 

Barils. 

Tonn'x. 

Boiss. 

Tonn'x. 

Nombre 

Tonn'x. 

2 

3 

Colombie-Britannique 

Cap-Breton 

Tramway  de  Cornwall 

Galt,   Preston  et   Hespeler—    9  00Ï 

Ligne  affermée — Preston   à             V 

Berlin   7'OOj 

4 

5 

6 

22,000 

2,301 

31,000 

903 

420 

270 

7 

Grande- Vallée  (Brantford  à  Paris) .... 

Guelph  Radial 

Tramway  d'Halifax 

8 



q 

10 

11 
1? 

Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville. . . . 

Radial  d'Hamilton 

Tramway  d'Hamilton 

Hull 

Transit     International     (Saut-Sainte- 
Marie 

Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqoui  . 

900 

27 

42 

17 

13 

14 
15 

1,000 

100 

518 

185 

10 

17 

18 

19 

90 

Parc  de  Montréal  et  Ile 

Tramway  de  Montréal 

Terminal  de  Montréal 

Morrisburg  (non  en  construction) 

^1 

9v> 

203 

''S 

94 

Tramway  de  Nelson,  C.-B 

300 

13  68 
19  94 

4-50 

8-02 

22  87 

9  00 

6-82 

17  22 

25  00 

95 

Parc  des  Chutes  et  Rivière-Niagara. . . 
Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto. 
Chûtes     Niagara,     Parc    Wesley     et 

Clifton 

Ottawa  

Oshawa 

20 
27 

24,950 

2,495 

56,071 

985 

40 

20 

28 
99 

2,670 

267 

79,381 

2,183 

284 

199 

30 

Tramway  de  Port- Arthur 

31 

Port-Dalhousie,     Sainte-Catherine    et 
Tramway  de  Thorold 

Cie  d'éclairage  et  de  force  motrice  de 
Québec  (division  de  la  Citadelle). . . . 

Cie  d'éclairage  et  de  force  motrice  de 
Ouéhec  (division  de  Montmorencv .  . 

32 

33 

34    Sandwich.  Windsor  et  Amherstbure-.  . 

23.15 

l 

35 
36 
37 

38 
39 

Tramway  de  Sherbrooke 

7'00 

13  00 

450 

Saint- Jean,  N.-B 

Tramway  de  Sarnia 



•  

Sud-ouest 

1 

Sydney  et  Baie  Glacée 

18o80 

40 

Saint-Thomas  Ont 



41 

Suburbain  de  Toronto .... 

Toronto  et  Mimico 

850 
5-87 

46  75 
507 

28  00 

11-50 
206 



42 

43 

Tramway  de  Toronto 

44 

Toronto  et  Scarboro 

Tramway  de  Winnipeg 

:::::*,:: 

45 

! 

46 

Woodstock,   Vallée  de  la  Thames  et 

Ingersoll 

Yarmouth 

47 

766  50 

51,520 

5,366 

167,352 

4,098 

1,304 

691 

vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  EER 
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Bois  de  toutes 

sortes,  excepté  le 

bois  de 

chauffage. 

Houille 
et  autres  com- 
bustible. 

Articles 
fabriqués . 

Tous 

autres 

articles. 

Total 
du  poids 
transporté 

g 

Observations. 

Pieds. 

Tonn'x. 

Cordes . 

Tonn'x. 

Tonneaux. 

Tonnaaux. 

Tonneaux. 

1 

2 
3 
4 
5 

6 

7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 

15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 

27 
28 
29 
30 

31 

32 

33 
34 
35 
36 
37 

6,066 

6.066 

430,000 

618 

6,709 

1,655 

18,375 

15 

2,980 

30,831 

15 

8,000 

542 

3,893 

585 

1,310 
6,549 
2,600 

1,310 
6,644 
2,600 

12,000 

16 

20 

15 

17,988,102 

23,560 

1,170 

2,320 

418 

883 

27,753 

883 

.:.:*.::: 

470 

1,041 

'  22^812 

11,829 
14,i62 

13,340 
49,167 

2,661 

9,329 

77,900 
76,460 

41*483 

77,900 
109,565 

66',  087 

*Pierre  et  matériaux  de  cons- 

318,950 

8,060 

2,125 

19,420 

truction. 

3,898,857 

6,  «23 

1,494 

13,638 

38 

Non  exploité. 

39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 

46 
47 

Pas  de  rapport  reçu. 

22,647,909 

42,280 

25,210 

67,552 

254,964 

400,161 
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2 
3 

4 
5 
6 

7 

8 

9 

10 

11 
12 
13 
14 
15 

î»; 

17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
20 
27 

28 
29 
30 
31 

32 

33 

34 

35 
36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
40 
47 


Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 


Berlin  et  Waterloo    3  02  | 

Ligne  afferm.—  Berlin  etBridgeport..  2'5o/ 

Tramway  de  Brantford . 

Colombie- Britannique 

Cap-Breton 

Tramway  de  Cornwall 

Galt,  Preston  et  Hespeler. 9  00  | 

Ligne  affermée — Preston  à  Berlin.  .  .   7  00/ 

Grande- Vallée  (Brantford  à  Paris) 

Guelph  Radial 

Tramway  d'Halifax 

Hamilton  et  Dundas 

Hamilton,  Grimsbsy  et  Beamsville 

Radial  d'Hamilton 

Tramway  d'Hamilton ... 

Hull 


(ci- 


Transit  International  (Saut  Ste  Marie). . . 

Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqjui 

Comté  de  Lévis 

Tramway  de  London 

Métropolitain  (Toronto) 

Parc  de  Montréal  et  Ile 

Tramway  de  Montréal.    

Terminal  de  Montréal 

Morrisburg  (non  en  construction) 

Tramway  de  Nelson,  C.-B 

Parc  des  Chutes  et  Rivière  Niagara 

Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto  .... 
Chutes  Niagara,  Parc  Wesley  et  Clifton 

devant  Park  Wesley  et  Clifford) 

Oshawa 

Ottawa 

Tramway  de  Port- Arthur 

j Tramway  de  Pori-Dalhousie,  Sainte-Catherine 

I     etThorold 

,Cie  d'éclairage  et  de  force  motrice  de  Québec 

(division  de  la  Citadelle) 

Cie  d'éclairage  et  de  force  motrice  de  Québec 

(division  d^  Montmorency) 

Sandwich,  Windsor  et  Amheistburg 

Tramway  de  Sherbrooke 

Saint-Jean,  N.  -B 

Tramway  de  Sarnia 

Sud-Ouest 

Sydney  et  Baie  Glacée 

Tramway  de  Saint-Thomas 

Suburbain  de  Toronto.    . . 

Toronto  et  Mimico   .  .    .      

Tramway  de  Toronto 

|Toronto  et  Scarboro 

Tramway  de  Winnipeg 

j  Woodstock,  Vallée  de  la  Thames  et  Ingersoll. 
Yarmouth 


Longueur 

de 

la  voie. 


Convois 
de  voyageurs. 


552 

700 
48  00 
11-80 

0  00 

16  00 

600 

5  -50 

12  13 

7-25 

27'50 

12  00 

22  00 

14  50 

3  30 

750 

10  25 

31  00 

29  00 

37  99 

123-67 

18  34 


3  00 
13  68 
19  94 

4  50 

8-02 

22-87 

9  00 

6-82 

17  22 

25  00 
23  15 

700 
13  00 

450 


18-80 


850 

5'87 
46  75 

507 
28-00 
11-50 

2- 06 

766  50 


21,721  29 

12,438  13 

434,331  02 

63,343  10 

12,501  18 

28,074  27 

21,247  99 
'     17,112  62 

150, 180  64 
28,952  53 
47,419  07 
03,471  21 

217,197  87 
54,601  25 
44  417  35 
2(5,524  15 
35,044  04 

157,794  48 
69.029  53 

158,109  67 

2,385,84(5  87 

62,880  10 


Convois  de 
marchandises 


18,197  40 


5,129  91 

10,944  79 

275  64 
800  32 


1,781  77 
11,324  94 

3,388  85 

75  63 

6,088  07 

431  98 

7,111  31 

1,767  10 

443  09 


8,239  10 
1,858  44 


4,712  85 
94,608  07 
75,433  08 

26,959  00 

7,401  01 

358,411  73 

36.212  90 

17,706  10 

189,407  50 

85,189  49 
97,273  08 
27,000  00 
106,8-0  88 
21,639  25 


12,916  25 


21,127  50 
44,355  33 


28,434  80 


91,359  66 


20,652  99 

28,916  96 

2,298,720  89 

19,019  76 

337, 323  82 

10,678  46 

7,900  47 

8,082,373  63 


3,047  52 


Malles-poste 
et  trains  de 
marchan- 
dises. 


$   c. 
631  29 


480  00 


250  00 
1,645  44 


600  00 

4,887  9i 


2,000  00 
"506'00' 


1,102  20 


2,877  71 
4,000  00 


750  00 

898  82 


088  00 


779  36 


564  00 
125  00 

182,143  47 

30,738  70 

vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
l'exercice  terminé  le  30  juin  1904. 


113 


des    re- 
les  frais 
ion. 

S 

Autres 

Recettes 

Recettes 

0  -g 

sources. 

brutes. 

nettes. 

2  5  "S 
S.-S3  g 

S  8~3 

*"  s- 
ce  p 
0>  0 

0 

S 

* 

X 

£ 

$    c. 

%        c. 

$    c- 

p.  C. 

Cts. 

1,115  18 

23,467  77 

—1,048  28 

96 

25 

1 

5,720  50 

18,158  63 

-3,441  96 

84 

22 

2 

1,5  "O  00 

454,508  42 

159,824  11 

154 

23 

3 

9,668  95 

73,012  05 

6,034  96 

109 

25 

4 

1,077  05 

19,958  14 

476  17 

102 

11 

5 

352  64 

41,017  14 

2,273  89 

105 

28 

6 

3,561  22 

25,084  85 

5,405  70 

127 

36 

7 

1,976  47 

19,889  41 

1,800  00 

109 

09 

8 

678  96 

150,865  60 

39,931  97 

136 

21 

9 

5,912  95 

36,722  38 

19,202  23 

209 

49 

10 

934  28 

65,766  36 

31,271  41 

190 

28 

11 

67,292  04 

32,969  19 

196 

33 

12 

'  "%  902  48 

220,400  35 

80,811  22 

158 

17 

13 

22,560  76 

84,873  32 

2,630  95 

105 

29 

14 

2,455  15 

48,439  60 

2.630  95 

105 

29 

15 

911  56 

32,766  62 

7,559  98 

130 

41 

16 

50  00 

35,094  04 

11,993  04 

152 

16 

17 

7,211  72 

165,006  20 

46,926  83 

139 

14 

18 

128  00 

79,396  63 

24,415  35 

144 

19 

517  91 

160,486  02 

9,081  14 

94 

"l5  43' 

20 

26,916  45 

2,412,763  32 

14,869  88 

125 

18-30 

21 

7,390  29 

83,686  64 

18,968  59 
'— 10, 365' 86  ' 

129 
31 

15 
14' 

22 
23 

\,Y\2  85 

24 

"8, 406  51 

124,201  58 

70,583  96 

231 

39 

25 

2,482  25 

123,433  46 

37,335  28 

143 

28 

26 

26,959  60 

15,911  12 

244 

18 

27 

"  i,4ès  90 

40,183  02 

3,686  45 

110 

72 

28 

362,411  75 

143,515  16 

165 

15 

29 

510  95* 

36,723  85 

9,165  33 

133 

23 

30 

17,706  10 

7,284  41 

169 

17 

31 

190,217  50 

54,029  45 

139 

17 

32 

410  00 

86,498  31 

35,716  64 

170 

51 

33 

19,095  63 

117,672  00 

48,945  81 

171 

22 

34 

27,000  00 

11,225  00 

171 

07 

35 

106,880  88 

37,831  79 

154 

20 

36 

"4,074  90 

29,449  67 

6,648  65 

129 

35 

37 
38 
39 
40 

3400 

"  92^73'  02' 

"  27,673  62' 

141 

"28' 

"42800 

"  2l'o80  99' 

'  1472*54  ' 

105 

41 

28.910  96 

8,864  87 

144 

16 

42 

"ïl',899  25 

2,310,620  14 

1,008,393  20 

177 

19 

43 

19,619  76 
338,503  82 

5,014  38 
162,00o  76 

134 

11 

44 

"ijiéo  66 

192 

22 

45 

2,205  83 

19,648  29 

9,659  40 

196 

21 

46 

2,614  64 

10,640  11 

638  78 

106 

13 

47 

158,353  38 

8,453,609  18 

3,127,092  23 

Observations. 


Relevé  incomplet. 

Non  exploité. 

On  n'a  pas  reçu  de  relevés. 
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Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 


Berlin  et  Waterloo    302\ 

Ligne  affermée— Berlin  et  Bridgeport.  2  50  J 

Tramway  de  Brantford    

Colombie-Britannique 

Cap-Breton 

Tramway  de  Cornwall 

Galt,  Preston  et  Hespeler 9  00  | 

Ligne  affermée— Preston  et  Berlin.  . .  7*00/ 

Grande- Vallée  (Brantford  à  Paris  

Guelph 

Tramway  de  Halifax 

Hamilton  et  Dundas 

Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville 

Radial  d'Hamilton 

Tiamway  d'Hamilton 

Hull 


Lon-  Entretien 

gueur  de  la 

de  la  j       voie,  des 

voie,  bâtiments,  etc. 


Cie  de  transit  Intermitional  (Sault  Ste-Marie). 

Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqoui . .    

Comté  de  Lévis 

Tramway  de  London 

'Métropolitain  (Toronto) 

iParc  de  Montréal  et  Ile   

Tramway  de  Montréal 

Terminal  de  Montréal ...    

Morrisburg  (non  en  construction) 

Tramway  de  Nelson,  C.-B 

iParc  des  Chutes  et  Rivière  Niagara. 

^Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto" 

Chutes  Niagara,  Parc  Wesley  et  Clifton— (ci- 
devant  Parc  \Ve3ley  et  Clifton)    

Oshawa 

Ottawa 

Tramway  de  Port- Arthur  

Tramway  de  Port-Dalhousie,  Sainte-Catherine 
et  Thorold 

Tramway  de  Québec,  Cie  d'éclairage  et  de  force 
motrice,  (division  de  la  Citadelle) 

Tramway  de  Québec,  Cie  d'éclairage  et  de  force} 
motrice  (division  de  Montmorency) 

Sandwich,  Windsor  et  Amherstburg 

Tramway  de  Sherbrooke 

Saint-Jean,  N. -B 

Sarnia 

Sud-Ouest ! 

Svdney  et  Baie-Glacée ! 

Tramway  de  Saint-Thomas  (Ontario) 

Suburbain  de  Toronto 

Toronto  et  Mimico 

Tramway  de  Toronto 

Toronto  et  Scarboro 

Tramway  de  Winnipeg 

Woodstock,  Vallée  de  la  Thames  et  Ingersoll 

Yarmouth 


552 


7 
48 
11 

0 

16 

6 

5 

12 

7 

27 

12 

22 

14 

3 

7 

10 

31 

29 

37 

123 

18 


Service  et 

réparations  des 

machines. 


6  82 

1722 

25  00 
23  15 

700 
13  00 

450 


2,310  81 

GG6  ^0 

16,921  54 

7,212  99 

2,560  86 

6,231  77 


Service  et 

éparations  d( 

wagons. 


4,770  59 

9,480  93 

4,529  39 

6,811  73 

3,408  18 

17,842  47 

10,  54  57 

1,384  75 

104  76 

4,121  32 

1,806  48 

11,545  10 

44,f)29  53 

193,684  02 

11,036  87 


18  80 


8-50 

5-87 
46  75 

507 
28-00 
11  50 

206 


•66-50 


218  40 

8,643  87 

17,355  86 

1,427  18 

7,351  76 

35,884  04 

7,450  45 

1,714  40 

22,827  98 

11,267  05 
10,195  74 
12,275  00 
14,814  53 
1,000  90 


8,411  68 
7,130  06 

29^60è  25 
1,678  91 

18,355  47 

5,820  58 
3,715  09 

27,849  39 
2,231  49 
7,613  40 
8,026  69 

32,973  86 
4,634  84 
6,000  00 

12,849  83 
8,178  59 

26,386  00 

11,802  14 

47,565  61 
215,701  27 

19,677  29 


4,006  24 
14,589  58 
13,537  41 

5,697  44 
10,101  09 
19,019  15 

3,061  42 

4,707  23 

77,816  76 

9,714  10 
24,268  22 

19A33  29 


7,843  60 


2,004  19 

7,464  77 

59,776  39 

1,957  13 

12,206  !>7 

901  63 

250  00 


606,146  47 


17,278  38 


13,615  09 
2,194  65 
562,473  90 
2,245  20 
53,694  86 
4,789  36 
9,047  55 


1,377,199  36 


$    c. 
1,925  00 


33,093  05 
8,346  15 
3,543  05 

900  00 


8,640  84 

15,349  48 

684  85 

3,244  25 

4,398  89 

8,124  33 

7,833  34 

2,576  94 

2,426  54 

841  27 

6,449  32 

7,434  36 

18,388  76 

207,287  52 

2,711  44 


2,478  00 
3,806  07 
7,494  90 

1,606  44 

1,560  02 

30,114  08 

5,860  89 

1,433  36 

7,i76  64 

4,513  55 
2,476  10 
1,000  00 
11,190  29 
2,545  99 


12,240  46 


948  52 

1,199  67 

196,823  88 

518  21 

19,341  35 

328  96 

57  00 


659,213  76 
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Frais 

généraux 

d'exploitation . 

Total. 

Frais 
d'exploitation 
par  convoi- 
mille 

d 
| 

Observations. 

$        c. 

$        c. 

11,869  05 

24,516  54 

26 

1 

*Y  compris  service  et  réparation  des  machines. 

13,804  53 

21,600  59 

26 

2 

*244,669  72 

294,684  31 

15 

3 

21,811  70 

66,977  09 

22 

4 

11,699  15 

19,48  L  97 

10 

5 

13,256  01 

38,743  25 

26 

6 

13,858  51 

19,679  09 

28 

7 

962  89 

18,089  41 

08 

8 

58,253  83 

110,933  63 

15 

9 

10,074  42 

17,520  15 

23 

10 

10,825  57 

34,494  95 

15 

11 

18,489  09 

34,322  85 

17 

12 

80,348  47 

139,289  13 

11 

13 

47,684  68 

70,507  43 

14 

14 

35,846  96 

45,808  65 

28 

15 

9,815  51 

25,196  64 

31 

10 

!  1,959  82 

23,101  00 

10 

17 

83,437  57 

118,079  37 

10 

18 

24,199  68 

54,981  28 

19 

59,083  26 

10(.),567  16 

"25"' 

20 

856,528  68 

1,473,201  49 

12 

21 

31,292  45 

64.718  05 

11 

22 
23 
24 

8*376  07 

"  15^  078*  71 

"43" 

26,578  10 

53,617  62 

17 

25 

47,710  01 

.  86,098  18 

16 

26 

2,317  42 

11,048  48 

08 

27 

17,483  70 

36,496  57 

65 

28 

133,979  32 

218,996  59 

17 

29 

11,185  76 

27,558  52 

17 

30 

2,566  70 

10,421  69 

09 

31 

28,066  67 

136,188  05 

12 

32 

25,286  97 

50,781  67 

30 

33 

31,786  13 

68,726  19 

13 

34 

2,500  00 

15,775  00 

04 

35 

23,911  01 

69,049  09 

13 

36 

19,254  13 

22,801  02 

27 

37 

"20  ' 

38 
39 

Non  <  xploité. 

27' 736  96  ' 

"65,099  40 

40 

Pas  de  rapport  re^u. 

3*340  65' 

"19,906  45* 

12" 

41 

9,193  00 

20,052  09 

11 

42 

483,152  77 

1,302,226  94 

11 

43 

9,884  84 

14,605  38 

08 

44 

91,259  88 

176,503  06 

12 

45 

3,968  9t 

9,988  89 

11 

46 

646  78 

10,001  33 

12 

47 

2,683,957  36 

5,326,516  95 
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N°  8. — Sommaire  des  accidents  pour 


Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 

Lon- 
gueur 
delà 
voie. 

Voyageurs, 

employés  ou 

autres. 

Tombés 

des 
wagons. 

Sautant  à 

bord  ou  en 

bas  des 

wagons. 

A  l'ou- 
vrage ou 
sur  la  voie, 
formation 
des  trai  ns . 

2 

-g 

B 

03- 

oc 

ce 

m 
O 

50 

H 

ce 
m 

CD 

S 

03 

-35 

03 

-a; 
m 
03 

CD 

1 

48  00 

11-80 

16-00 

12  13 

7-25 

27  50 

12  00 
22  00 
14  50 

7.50 

10  25 

31  00 
29  00 
37  99 

123  67 

18  34 

13  68 

19-94 

8-02 

f  Voyageurs. . 
-J  Employés. . . 
1  Autres 

1 

13 
4 

1 

15 
1 

"2 

'.   .'.. 

2 

2 
3 

Cap-Breton 

Galt,  Preston  et  Hespeler 9  \ 

Ligne  affermée- Preston  à  Berlin  7/ 
Tramway  d'Halifax. 

/  Employés  . . 

4 

Voyageurs  .  . . 
Voyageurs  .  .  . 
Voyageurs  .  . . 

2 

2 

5 

2 

6 

Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville  . . . 

Radial  d'Hamilton 

Tramway  d'Hamilton 

Tramway  de  Hull _ 

Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqui. . 

7 

2 

21 

1 

16 

2 

"2" 

1 

"3 

"3 

"Ï8Ô' 
4 

8 

Voyageurs  . . . 
Voyageurs  . . 

9 

10 
11 

Autres 

(  Voyageurs . . 
Employés   . . 

[Autres 

/Voyageurs   . 
•  Autres 

12 

Tramway  de  London 

Métropolitain  (Toronto) 

Parc  de  Montréal  et  Ile 

13 

/Voyageurs.  . 

1  Autres 

(  Voyageurs . . 
\  Em  ploy es . . . 

"l 

'"4 

14 
15 

16 
17 

Terminal  de  Montréal 

Parc  des  Chutes  et  Rivière  Niagara . . 

Niagara,  Ste-Catherine  et  Toronto.  . . 
Oshawa 

Ottawa 

t  Autres 

/  Voyageurs . . 

(  Autres 

(  Voyageurs . . 
\  Employés . . . 

'  i 

(  Autres .. 

/  Voyageurs . . 
I  Employés. . . 
(  Employés . . . 

i 
i 

18 



1 

19 

\  A\  itres 



f  Voyageurs . . 

13 

2 
2 
1 



90 

22  87 

900 
j-    6-82 

17  22 

25  00 

13.00 
450 

18-80 

5  87 

46  75 

506 

\  Em  ploy  es . . . 

. 

i.  Autres 

1 

(  Voyageurs  . . 
<  Employés  .. . 

""1""" 



21 

Tramway  de  Port  Arthur..    

Port-Dalhousie,    Sainte-Oatherine   et 
Thorold 

Cie  d'éclairage  eb  de  force  motrice  de 
Québec  (division  de  la  Citadelle). . . 

Cie  d'éclairage  et  de  force  motrice  de 
Québec  (division  de  Montmorency) 

Saint-Jean,  N.-B 

Sarnia 

Sydney  et  Baie  Glacée 

Toronto  et  Mimico 

Tramway  de  Tor.mto 

Toronto  et  Scarboro 

i 

1 

îffl 

1  Autres 

(Voyageurs . . 
1  Autres 

Voyageurs. . . . 

"i" 

1 

23 

24 

25 
20 

27 

/  Voyageurs . . 

1  Autres 

Autres 

(  Voyageurs . . 

2 



11 

"i" 

'"2 

"53 

:'.'.'. 

28 
29 

TVoyageui's  .. 
-J  Employés  . . 

(  Autres 

(  Voyageurs . . 
-|  Employés  . . 

1  Autres 

J  Voyageurs . . 
[  Employés . . . 

:::: 

4 

1 

"64 
13 

1 
1 

""l 

30 

5 

139  |        2  !    317 

1            1 

3 

Rapport  incomplet— Pas  d'accidents  démontré.- 
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Sortant 

les  bras  ou  la 

tête  par  les 

fenêtres. 

Attelant  des 
wagons. 

Collis 

oi 
dért 
leint 

>ions 
a 

lil- 
nts. 

Frappé  par  la 
locomotive 

ou  les  wagons 
aux  traver- 
ses de  gran- 
des routes. 

Passant  ou 

étant  sur  la 

voie. 

Autres 
causes. 

Totaux. 

1 
H 

-œ 

ce 

cd 

s 

02 
'CD 

ce 
ce 
CD 

ce 

'CD 

ce" 
'CD 
ce 
ce 
<D 

S 

ce 

-CD 

ce 
-CD 
ce 

CD 

ce' 

'CD 

Blessés. 
Tués. 

J» 

'CD 

ce 
ce 

CD 

S 

y* 

'CD 

'CD 
ce 
ce 

6 

2 

"Y 

2 

1 

5 
3 

1 

3 
4 
3 

1 

"3 

331 
17  \ 
11) 

8 

4) 

1  J 

2 

5 

3 

4 
55 

2 

2j 

6  i 

7/ 

"!'} 

1841 

134  ) 
41 

1 

1 

5 
6 

? 

.    .... 

1 

"i 

3 

3 

4 

"2 

1 
i' 

18 

5 

fi 

7 

3 

8 

0 

1 

10 

'  i 

"2 

11 

i 

1 

1 

2 

1 

5 

12 

13 

3 

3 

3 

"  i 
12 

14 

1 
11 

2 
134 

"1 

15 

3 

1 

2 

1 

1 
1 
1 

"*'è' 
3 

2 

1 

"1 

3 

"i" 

1 
1 

1 

1 

3/     J 

2 

1 

1  \ 
1/ 
2) 
1/ 
241 

16  J 

"1 

....  ) 
...  i 

1 

m 
10/ 

.... 

3| 

5/ 

il 

1351 

24 

73  J 
1  1 
1  1 

17 

2 

1 

"ï 

"i 

18 

i 

19 

5 

1 

90 

12 

10 

21 

1 

1 

22 
A3 

94 

5 

1 
'"2 

1 

1 
67 

5 

2 
1 

1 

! 

"ii" 

i  25 

... 

1 

1  .  . 

?6 

. 

1     1T 

3 

,  ..3 

2< 

98 

i    

5 
5 

1 

29 

11 

1 

30 

1 
22 

111 

1 

53 

20 

167 

1 

43 

53 

844 
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5Î°  9 — Total  des  accidents  fatals  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin   1904. 


Tombés  des  wagons  ou  locomotives 

Sautant  à  bord  ou  en  bas  des  wagons 

En  travaillant  aux  wagons    

Sortant  le  bras  ou  la  tête  par  les  fenêtres 

Attelant  des  wagons 

Collisions  ou  déraillements..    

Frappé  par  la  locomotive  ou  les  wagons  aux  traverses 

de  grandes  routes 

Passant  ou  étant  sur  la  voie 

Explosions 

Frappant  sur  des  ponts 

Autres  causes 


Total  des  tués . 


Voyageurs 
tués. 


Employés 

tués. 


10 


Autres  tués. 


Total 
des  tués. 


40 


20 

22 


53 


4-5  EDOUARD  VII 
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A.  1905 


INDEX 


Accidents  : — 

Chemins  de  fer  à  vapeur 

h  électriques 

ii  Itercolonial 

h  Prince-Edouard . 
Compagnies  de  houille  et  de  fer . 
Sommaire , . . , 


B 

Boyd,  M.  J.     Voir  "  Canal  du  Saut-Sainte-Marie  " 

Burpee,  M.  T.  C,  ingénieur  de  l'entretien,  embranchement  de  Windsor. 
h  h  h         chemin  de  fer  Intercolonial . 


Canal  de  la  Baie-Verte  :— Dépenses  pour  levées  hydrographiques. 
Canal  de  Beauharnois  :— 

Description  de  la  route 

Dépenses , , , 

Esquisse  indiquant  les  dimensions  du  canal 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse.    

Canal  de  Carillon  :— 

Description  du  canal 

Dépenses , , 

Esquisse  indiquant  les  dimensions  de  l'écluse . .    

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  bu»cs 

Canal  Chambly  : — 

Agrandissement 

Amendes  perçues 

Description  de  la  route 

Dépenses . .    

Esquisse  indiquant  les  dimensions  de  l'écluse 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant. . . 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  de  Cornwall  : — 

Construction  et  agrandissement 

Description  des  trava\ix 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien 

Amendes  et  dommages-intérêts 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Rapport  du  surintendant  de  l'exploitation , 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  de  la  Culbute  :— Dépenses 

Dommages , 

Canal  des  Galops  :— 

Construction 

Description  de  la  route 

Agrandissement . .    . 

Améliorations 

Entretien ' 

Chenal  du  nord,  améliorations   

Nouveaux  travaux ,    

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Canal  de  Grenville  : — 

Description  des  travaux 

Dépenses 

Esquisse  indiquant  les  dimensions  de  l'écluse 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 


VI 

VI 

I 

I 

VI 


II 

I 

II 
I 
I 
I 
I 

I 
II 

I 
I 
I 
I 

I 

I 

I 
II 

I 
I 
I 

I 

I 
I 
II 

I 
I 
I 
I 
I 

II 
I 

I 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

I 
II 

I 
I 

I 
I 


Page. 


8 

116,  118 

120 

140 

76 


200 
131 

85 


24 

42 

161 

165 

60 
17 
25 
42 
163 
167 

31 

169 

63 

21 

25 

41,  162 

162 

166 

31,  171 

56 

12 

39 

190 

171 

182 

191 

18 

44 

32,  175 

57 

178 
178 
187 
178 
32 
175 

61 
17 
25 
42 
163 
168 
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Canal  de  Eachine  :— 

Construction     .    ...      ... 

Description  de  la  route 

Dépenses .  .  . . ! 

Agrandissement.    . .    . . 

Amendes  et  dommages 

Exploitation  et  entretien 

Esquisse  indiquant  les  dimensions  du  canal 

Rapport  de  l 'ingénieur-surin tendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses , 

Canal  Murray  :— 

Amendes  et  dommages 

Description  des  travaux 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surin tendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  de  Perth,  navigation  sur  le  canal  Rideau ...... 

Canal  de  la  Pointe-Farran  :— 

Construction  et  agrandissement 

Description  du  canal 

Entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Canal  du  Rapide-Plat  :— 

Description  de  la  route 

Agrandissement  et  construction 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Canal  Rideau  :— 

Dépenses 

Description  de  la  route 

Exploitation  et  entretien 

Esquisse  indiquant  section  d'écluse 

Embranchement  de  Perth 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  du  Saut-Sainte-Marie  :— 

Construction  et  exploitation 

Description  des  travaux .    

Dépenses 

Rapport  du  surintendant 

Entretien  et  service 

Améliorations,  Rapport  de  l'ingénieur  dirigeant 

Esquisse  indiquant  section  d'écluse 

Canal  de  Soulanges  :— 

Construction 

Dommages  perçus 

Description  des  travaux 

Rapport  de  l'ingénieur 

Dépenses 

Entretien  et  exploitation 

Esquisse  indiquant  une  section  d'écluse 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  Saint-Pierre  :  — 

Description  des  travaux .    . 

Dépenses  de  construction 

Esquisse  indiquant  une  section  d'écluse    

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  M.  Devereux 

Canal  Iay,  dépenses.     Voir  aussi  "  Rideau  " 

Canal  de  la  Tuent :— 

Construction , 

Description  des  travaux 

Dépenses .    . . 

Esquiee  indiquant  l'écluse  gauche  à  Peterboro 

Exploitât!-  m  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Canal  Wki.land:— 

I  )ornrnages  faits  à  la  propriété 

Description  du  canal  et  ses  embranchements... '.' 

[ngén^eur  en  charge  des  améliorations  à  Port-Colborne . 

Dépenses '.'. 

Amendes  perdues 

Rigole  d'alimention  de  la  Grande-Rivière. 
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